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RESUMO

Existem varias vantagens em que um sistema de transporte publico coletivo eficaz e de
qualidade pode trazer, como, por exemplo, o aumento de usuarios e sua satisfagdo, reducao do
numero de veiculos particulares nas vias a qual alia a minimizagdo dos gases de efeito estufa.
O presente trabalho visa a andlise da rede viaria da comunidade académica e verificar a
viabilidade de um sistema tarifario baseado no manual do Grupo Executivo de Integragao da
Politica de Transportes (GEIPOT,1996). A metodologia para andlise consistiu na realizagdo de
pesquisas sobe/desce e de satisfagdo nos dnibus da frota atual (050 e intercampi 01 e 02), mapas
tematicos a partir dos enderegos dos discentes do Campus Monte Carmelo (MG) e dados sobre
o custeio do 6nibus 050 que ¢ mantido pela Prefeitura Municipal. A realiza¢dao dos calculos
possibilitou obter-se um sistema de transporte da comunidade académica da UFU de Monte
Carmelo, que ird atender com seguranga, eficiéncia seus usudrios. O valor da tarifa obtido ¢
uma forma de manter o sistema de transporte em estudo, e interrupto como atualmente se

verifica.

Palavras-chave: Comunidade Académica UFU. Sistema de Transporte Coletivo. Tarifa.

GEIPOT.



ABSTRACT

There are several advantages in which an effective and quality public transport system
can bring about, for example, the increase of users along with their satisfaction, reduction of
the private vehicles number in the roads, which combines the greenhouse gases minimization.
This paper aims to analyze the road network of the academic community and verify the
feasibility of a rate system based on the manual of the Executive Group for the Integration of
Transport Policy (GEIPOT, 1996). The methodology for analysis consists of performing
up/down and satisfaction surveys on the current fleet buses (050 and intercamp 01 and 02),
thematic maps from the students addresses of the Monte Carmelo Campus (MG) and data on
the bus 050 cost which is maintained by the City Hall. The calculations realization made it
possible to obtain a transportation system of the UFU academic community of Monte Carmelo,
which will serve its users with safety and efficiency. The value of the rate obtained is a way to

keep the transportation system under study, and interrupt as it currently is.

Keywords: UFU Academic Community. Collective Transportation System. Rate.
GEIPOT.
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1 INTRODUCAO

O transporte publico por ser um servigo social precisa ser administrado com a maxima
eficiéncia pelo poder publico, caso contrario, sera afetado pela concorréncia com modos de
transportes individuais, ndo sustentdveis economicamente ou ecologicamente, fato que
contribui para o crescimento das desigualdades socioecondmicas e, consequentemente, para a
degradacao da qualidade de vida dos cidadaos (CARVALHO, 2012).

O direito ao transporte estd definido por lei na Constituicdo Federal (Art. 7°, paragrafo
unico, inciso IV), como necessidade social do cidaddo, sendo legalmente um servigo publico,
este devera atender aos principios de regularidade, continuidade, eficiéncia, seguranga,
atualidade, generalidade, modernidade tecnologica, cortesia na sua prestacdo e modicidade das
tarifas, conforme disposto na Lei n.° 8.987/95 (BRASIL, 1995).

Ha varias vantagens que um sistema de transporte publico coletivo eficaz e de qualidade
pode trazer, como, por exemplo, o aumento de usuarios bem como sua satisfacao, reducao do
nimero de veiculos particulares nas vias, reduc¢do de gases nocivos ao efeito estufa, além disso,
podem ser construidos pequenos polos comercias nos pontos de parada ou em terminais
rodoviarios aumentando o nimero de pontos de comércio e, consequentemente, o numero de
empregos.

Hé problematicas envolvidas no custeio real das tarifas de transporte ptblico, podendo-
se afirmar que os valores das tarifas sdo diretamente influenciados pelo nimero de passageiros
transportados por quildmetro. Assim, quando ha redu¢dao do nimero de passageiros, os valores
das tarifas tendem a aumentar e as operadoras sdo obrigadas pelo poder publico a ndo
interromper a prestacdo de servigos. O poder publico por sua vez, pressionado pela redugdo de
suas despesas publicas, reduz ou descontinua contribui¢des. E por tltimo, a populag¢do, ndo
menos importante, exige tarifas de menor valor e aumento na qualidade da prestagdo de servigos
(FERREIRA, 1999).

O transporte publico da cidade de Monte Carmelo € custeado pela Prefeitura Municipal,
porém os usudrios tém a disposi¢do rotas e horarios limitados ao longo do dia. O sistema de
transporte para atendimento da comunidade académica da Universidade Federal de Uberlandia
(UFU) ¢é, em parte, custeado pela Prefeitura Municipal de Monte Carmelo que cedeu um 6nibus
para atendimento das rotas que t€ém como destino o campus UFU Monte Carmelo e também ha
dois onibus Intercampi que foram disponibilizados pela propria universidade a comunidade

académica. O transporte Intercampi tem a fun¢do de transportar os académicos entre os campi
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da UFU de Monte Carmelo. Verifica-se que a universidade disponibiliza o0 mesmo transporte
nas cidades de Uberlandia e Ituiutaba.

Constata-se que o sistema de transporte oferecido pela Prefeitura Municipal de Monte
Carmelo tem suas limitagdes, tanto de rota quanto em nimero de veiculos. Verifica-se que os
académicos utilizam o intercampi ndo apenas para se deslocar entre os campi, visto que a cidade
¢ de porte pequeno e muitos residem proéximos aos campi, sendo assim, o intercampi esta
complementando o transporte coletivo municipal destinado a UFU.

Logo, verifica-se a necessidade de se buscar uma alternativa viavel a fim de minimizar
os problemas decorrentes do sistema de transporte da UFU Campus Monte Carmelo com o
intuito de manter o cumprimento das atividades da universidade com qualidade e eficécia, visto
que a demanda ¢ crescente ¢ ha limites orcamentarios. A implementagao de um sistema tarifario
para a frota necessaria a realizagao do deslocamento da demanda académica atual ¢ a medida
que se empregara neste projeto, afim de definir um sistema tarifario de forma a melhorar a
mobilidade e aumentar a eficiéncia do transporte dos usudrios.

O sistema tarifario de transportes influencia em varios aspectos toda a dinamica de uma
regido. A mobilidade da populagdo, o desenvolvimento da sociedade e a densidade demografica
da érea sdo os principais fatores que podem servir de balizamento para o estabelecimento de

um sistema tarifario adequado (COSTA, 2008).
2 OBJETIVOS
2.1 Objetivo Geral

Analisar a rede viaria que compde o sistema de transporte da comunidade académica da
UFU do Campus em Monte Carmelo (MG) e verificar a viabilidade de um sistema tarifario
baseado no manual do Grupo Executivo de Integragdo da Politica de Transportes
(GEIPOT,1996).

2.2 Objetivos Especificos

- Analisar o cenario atual do sistema de transporte da comunidade académica da UFU

do Campus em Monte Carmelo (MG);
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- Espacializar os enderecos dos alunos matriculados nos cursos na UFU do Campus em
Monte Carmelo (MG) e verificar a acessibilidade das rotas por meio de mapas tematicos;

- Definir a frota necessaria para atendimento da demanda atual;

- Fazer comparagao da rota atual com a rota antes utilizada e estudada na IC
FAPEMIG2016-ENGO15 e por Silva (2017);

- Realizar pesquisa de satisfacdo e sobe/desce de forma a buscar dados para aplicagdo
do Método do GEIPOT (1996);

- Propor um sistema tarifario para o transporte publico coletivo de acordo com as
orientacdes contidas nas Instrugdes Praticas para Calculo de Tarifas de Onibus Urbanos
(GEIPOT, 1996), considerando a frota estabelecida em estudo para atendimento da demanda
atual da comunidade académica de Monte Carmelo, que garanta a mobilidade e aumente a

seguranca e conforto dos usuarios.

3 JUSTIFICATIVA

Desde o inicio de 2011, com o processo de expansdo das universidades federais, em
resposta a crescente demanda por cursos superiores nas cidades do interior do pais e visando
democratizar e descentralizar a formagao superior iniciaram-se as atividades do campus da UFU
na cidade de Monte Carmelo (MG), onde os primeiros cursos alocados foram: Agronomia,
Engenharia de Agrimensura e Cartografica e Sistemas de Informagao. No inicio de 2015, mais
dois cursos foram instalados no campus UFU de Monte Carmelo, sendo eles, os cursos de
Engenharia Florestal e Geologia.

Desde o inicio das atividades no prédio proprio do campus UFU, Unidade Araras, a
universidade firmou uma parceria com a Prefeitura Municipal para realizarem o transporte
gratuito de discentes e servidores da universidade de forma a suprir a deficiéncia do transporte
publico da cidade de Monte Carmelo (MG).

Assim, em 2014, a Prefeitura Municipal destinou um veiculo para atendimento da
comunidade académica do Campus da UFU (6nibus 050), que realiza o transporte dos usuarios
do centro e demais bairros da cidade até as unidades da Universidade e vice-versa, o que diante
dos dados apresentados na IC-FAPEMIG2016-ENGO15 e Silva (2017), verifica-se que nos
horérios de pico a lotagdo chegou a 83 pessoas, o que de acordo com os indices do TRB (1999)
(Tabela 7) ¢ um nivel de servico F (ruim), logo, constata-se que apenas um veiculo para atender

a comunidade académica no seu deslocamento entre bairros e campus ¢ insuficiente. Em meio
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a este problema, no mesmo ano, incorporou-se ao sistema de transporte da UFU Campus Monte
Carmelo, um segundo servico, o Intercampi, servico de transporte gratuito que ¢ utilizado
somente para o transporte entre as unidades Vila Nova, Centro e a Araras, que se encontram
em bairros distintos da cidade.

O numero de alunos tende a crescer a cada semestre, visto que a cada semestre ingressam
novos alunos de todos os cursos ofertados no Campus Monte Carmelo (MG), entdo ter-se-a um
aumento significativo a cada semestre, até que todos os cursos completem o seu tempo maximo
para formagdo. Verifica-se que, atualmente, a comunidade UFU do Campus Monte Carmelo
(MGQG) (docentes, discentes e técnicos administrativos) ¢ de 1197 pessoas, sendo que 86,63%
sdo apenas discentes, ou seja, um total de 1037 (UFU — Campus Monte Carmelo, 2018).

O surgimento de nova demanda pelo transporte coletivo advém do crescimento do
nimero de discentes dos cursos ja instalados no campus (Engenharia de Agrimensura e
Cartografica, Agronomia e Sistemas de Informagao) e também dos novos discentes dos novos
cursos (Engenharia Florestal e Geologia) que foram instalados no campus no inicio de 2015.
Por esta razao, houve uma nova demanda por mais transporte para suprir a necessidade de
deslocamento da Unidade Araras até o centro da cidade e demais bairros e vice-versa.

Do inicio da parceria at¢ o momento, houve reclamagdes quanto a ocorréncia de
acidentes durante o horario de funcionamento, paradas irregulares ndo determinadas como
ponto de parada, o que estimula os motoristas a excederem a velocidade permitida para cumprir
os horarios estabelecidos no itinerario, atrasos no horario de saida das viagens, superlotacdo do
veiculo. Verifica-se, porém, que os proprios motoristas tentam solucionar tais problemas,
realizando duas viagens para o mesmo destino para conseguirem transportar todos os discentes
até as unidades da UFU, como citado informalmente por usuarios.

Devido a superlotacdo dos veiculos, os mesmos tendem a estragarem com maior
facilidade, devido ao excesso de peso e a idade da frota operante. Constata-se que quando este
fato acontece, hd a substitui¢do do veiculo estragado por outro, que, na maioria das vezes,
também estraga, ocasionando a falta de 6nibus no dia ou até durante semanas.

Um sistema de transporte publico deve atender as necessidades de deslocamento dos
usuarios, visando melhor distribuicdo juntamente com qualidade de servigo. Sendo assim, este
estudo busca implantar um sistema tarifario na cidade de Monte Carmelo (MG), que atualmente
¢ considerada uma cidade de pequeno porte, e dessa forma, existe uma maior facilidade de agao

em relacdo aos problemas de planejamento urbano.
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4 REVISAO BIBLIOGRAFICA

4.1 Qualidade do Transporte Coletivo

De acordo com NTU (2008), a qualidade do servigo retrata a percep¢ao que o passageiro
tem da atuacdo do sistema de transporte publico, assim ela pode medir a disponibilidade, o
conforto e as facilidades oferecidas e depende, geralmente, de decisdes operacionais tomadas
num sistema de transporte sobre onde, com que frequéncia, em que periodo do dia e com quais
caracteristicas o servi¢o deve ser oferecido.

Para obter a qualidade global no transporte ptblico urbano ¢ fundamental que cada um
dos atores (Governo, Usudrios, Trabalhadores e Comunidade) tenha os seus objetivos bem
delineados, que conhegcam os seus direitos e deveres além de saber realizar com eficiéncia e
qualidade as suas tarefas ou agdes. Isso corresponde a capacitagdo do sistema (FERRAZ e

TORRES, 2004).

4.1.1 Indicadores de Qualidade

Indicadores de qualidade sdo instrumentos que medem diretamente o desempenho de
um servigo de acordo com as necessidades e satisfacao dos usuarios, mediante os resultados do
ponto de vista dos usudrios, permitindo a percep¢ao de um dado fendmeno ou de uma condi¢ao
de modo simplificado, compreensivel e comparavel (SANTOS, 2004).

Especificamente sobre a qualidade dos servigos de transporte coletivo oferecidos a
populacdo, Ferraz e Torres (2004) consideram como 12 (doze) os principais fatores
caracterizadores que influenciam na qualidade do transporte publico por 6nibus, 0os quais sao
listados a seguir, ndo necessariamente em ordem decrescente de importancia:

* Acessibilidade: estd associada a facilidade de deslocamento do local de embarque no
transporte coletivo até o local de desembarque e alcancar o destino final;

» Frequéncia de atendimento: relacionada ao intervalo de tempo da passagem dos
veiculos consecutivos de transporte publico em um ponto de parada da linha;

* Tempo de viagem: refere-se ao tempo gasto no interior dos veiculos, desde o embarque
até o desembarque;

* Lotacdo: quantidade de passageiros no interior dos veiculos, ¢ aceitavel uma lotacao

em pé no transporte publico;
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* Confiabilidade: grau de certeza dos usudrios de que o veiculo de transporte publico vai
passar na origem e chegar ao destino no horario esperado;

» Seguranca: refere-se a quantidade de acidentes envolvendo os veiculos e atos de
violéncia;

» Caracteristicas dos veiculos: a tecnologia e o estado de conservagdo dos veiculos;

» Caracteristicas dos locais de parada: sdo os pontos de parada pré-estabelecidos que
devem conter: sinalizacao adequada, existéncia de bancos para sentar € cobertura;

+ Sistema de informacdo: forma como o operador interage com os usudrios
disponibilizando informagdes referentes ao transporte publico, como: disponibilidade de
folhetos com horarios, itinerario das linhas e a indicacao de estagdes;

* Conectividade: facilidade de deslocamento dos usuarios de transporte publico entre
dois locais quaisquer da cidade;

» Comportamento dos operadores: modo como motoristas e cobradores desempenham
suas atividades; e

* Estado das vias: diz respeito ao Governo, que deve manter as vias em bom estado de

circula¢do, com vias pavimentadas e se possivel sem defeitos na pavimentagao.

4.2 Pesquisas no Transporte Coletivo Urbano

Para a caracterizagdo de um sistema de transporte publico de uma cidade, sdo
necessarias diversas pesquisas. As principais pesquisas sdo: pesquisa de origem—destino das
viagens; de origem—destino dos desejos de viagens; da lotacao ao longo das linhas; da variagao
da demanda ao longo do dia; da confiabilidade e da pontualidade; da demanda e da
quilometragem de um dia de operacado, de satisfagdo dos usudrios etc. (FERRAZ e TORRES,
2004).

4.2.1 Pesquisa Sobe/Desce

Na realizacdo da pesquisa sobe e desce pode-se utilizar os pontos de parada para a sua
realizagdo. Segundo Ferreira (1999), pontos de parada sao locais definidos ao longo das rotas,
onde se realizam o embarque e desembarque de passageiros de transporte coletivo em Onibus.

Estes por sua vez, geralmente, obedecem a espagcamentos regulares.
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Pode ser realizada de duas maneiras, a primeira com pesquisadores viajando, cada um

fica em uma porta do Onibus (geralmente sdo duas portas por veiculo), entdo anota-se a

quantidade de pessoas que sobem e descem em cada ponto de parada. A segunda maneira pode

ser realizada por meio da entrega e recolhimento de bilhetes aos usuarios, assim anotam-se as

estagdes que os mesmos realizam as operagdes de entrada e saida do veiculo. Na maioria das
vezes, coloca-se o horario que os 6nibus chegam/saem dos pontos (FERREIRA, 1999).

Assim, conhecendo-se a demanda em cada ponto de parada, pode-se atuar

verificando onde ha gargalo na rota, estabelecer novos e/ou manter pontos de parada. Isso

garante melhor acesso dos usudrios ao sistema de transporte, permitindo-lhes andar distancias

adequadas até pontos de parada mais préximos.

4.2.2 Pesquisa de Satisfacdo

As empresas aceitam que podem competir de modo mais eficaz, distinguindo-se pela
qualidade dos servigos e pela maior satisfacao de seus consumidores ou usuarios. A satisfagao
do cliente em relagdo a um servigo prestado ¢ influenciada significativamente pela avaliagao
que ele faz de suas caracteristicas (TINOCO, 2006).

De acordo com Ferraz e Torres (2004), pesquisas de satisfacdo dos usuarios podem ser
uteis em muitas ocasides. Essas pesquisas podem ser realizadas nos pontos de parada, no
interior dos coletivos, nas estagdes (terminais), nas ruas, etc. por meio de distribuicdo de
questionarios impressos, que constam perguntas quanto aos indicadores de qualidade do servigo

de transporte publico coletivo.

4.3 Resultados Pertinentes a IC FAPEMIG2016-ENGO01S5 e Silva (2017)

Para sentido completo do trabalho, neste topico sdo apresentados alguns resultados
contidos na I[C FAPEMIG2016-ENGO015 e na dissertacao de Silva (2017).

Foram adquiridos os enderecos dos discentes da UFU Monte Carmelo junto a
coordenacdo de cada curso (Agronomia, Engenharia de Agrimensura e Cartografica,
Engenharia Florestal, Geologia e Sistemas de Informacao), desta forma foram espacializados
377 enderegos de 488 discentes, considerou-se os discentes matriculados até o periodo de 2016-

1.
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Com todos os enderecos localizados no mapa, averiguou-se a distdncia percorrida pelos
discentes de suas residéncias até os pontos de parada de 6nibus mais proximo para as rotas
executadas por estes.

Como resultado obteve-se que 55,97% do total de enderegos alocados foram atendidos
pela rota do 6nibus 050. E apenas 20,95% dos enderecos sdo atendidos pelo Intercampi, pois

sua funcdo ¢ fazer o transporte dos discentes entre as unidades Araras, Centro ¢ Vila Nova.

4.4 SIG Aplicado ao Planejamento de Transportes

A expansao das cidades, o aumento populacional e o consequente aumento por demanda
de transportes tém estabelecido, por parte de governantes e planejadores, escolhas dos métodos
de planejamento mais eficazes no aspecto operacional e financeiro. Na busca por sempre
atender a satisfagdo dos usuarios ao utilizar os servigos de transportes, os quais tém exigido
niveis de qualidade cada vez maiores. Os objetivos, de certa forma contraditérios (de reduzir
custos versus melhorar a qualidade do servico prestado) pedem um maior nivel de capacitagao
dos técnicos em transportes e melhores ferramentas para auxiliar o processo de planejamento.
Esta necessidade de se utilizar ferramentas que auxiliem os tomadores de decisdo atuantes nas
areas de planejamento urbano e de transportes tem levado a uma procura cada vez maior pelos
Sistemas de Informacdo Geografica (SIG) (ROSE, 2001).

O SIG ¢ um sistema que permitem armazenar, gerir e integrar bases de dados graficas e
alfanuméricas georreferenciadas relativas ao territorio, com destaque a andlises espaciais e
modelagens de superficies. Este sistema pode servir como uma ferramenta para producao de
mapas, suporte para analise espacial de fendmenos e um banco de dados geograficos, com
fungdes de armazenamento e recuperagao de informacao espacial (INPE, SD).

Os SIGs funcionam como uma ferramenta de apoio no entendimento de politicas de
organizagdo, gestdo e promoc¢do da eficacia dos transportes. Na area da mobilidade, sdo
fundamentais no tratamento de toda a informagdo base (estatistica ou cartografica) referente as
deslocagdes, aos fluxos e aos motivos pelos quais existe mobilidade das pessoas (LEITE apud
SEVERINO, 2000).

O servico de transporte com qualidade seria aquele que ¢ imediato, gratis, com
capacidade ilimitada e que esteja sempre disponivel. Isso impediria o espaco do sistema viario
de evoluir. Portanto, ¢ necessario estudar geograficamente o territorio, conhecer as suas

restricoes de forma a planejar cenarios reais e que oferegam seguranca. O objetivo dos
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transportes ¢ vencer as distdncias dentro de um territorio e atender as necessidades dos
passageiros ou mercadorias transportadas. Uma correta abordagem proporcionard um
transporte eficaz, diminuindo o constrangimento causado pela distancia as diferentes atividades
(LEITE, 2012).

Pode-se dizer que uma das aplicagdes mais conhecidas do SIG na area de transportes ¢
o Sistema de Transportes Inteligente (STI), que tem como objetivo nao s gerir rotas como as
tornar mais seguras e rapidas, sem grandes perdas de tempo. E possivel através do STI controlar
zonas de trafego, reduzindo e evitando aumentos de congestionamento, € consequentemente a

geracdo de poluigdo atmosférica e o consumo de combustivel (LEITE,2012).

4.5 Transporte Publico Tarifario

Os servicos de transporte de passageiros constituiem um bem publico ou uma
necessidade social basica. Por isso ¢ um dos ramos da atividade econdmica que apresenta, mais
intensa e continuadamente, a presenga do Estado. Este intervém no que se refere a entrada dos
operadores nos mercados, aos precos cobrados e a qualidade dos servicos prestados. Porém, o
principal objeto e foco dos mecanismos de regulacdo sao as regras de tarifagdo (CARVALHO,
2012).

A questao tarifaria ¢ um dos grandes desafios da gestdo e planejamento do transporte
publico de passageiros, pois tenta-se promover o equilibrio entre a qualidade na prestacao de
servicos, a modicidade das tarifas cobradas dos usuarios do sistema e a remuneracdo das
operadoras pelos gastos incorridos. Nesse contexto, a definicdo das tarifas estd diretamente
associada a sustentabilidade dos sistemas de transporte de passageiros e tem papel essencial.
Por isso, os modelos de defini¢do das tarifas devem ser capazes de apurar e definir
adequadamente os reais gastos e a margem ao operador na rede de transporte em que foram
implantados (RADEL, 2014).

No sistema de transporte coletivo, a empresa prestadora terd um custo de produgdo. De
acordo com Bouzada (2003), os custos variaveis de transportes sao definidos como aqueles que
dependem diretamente da efetivacdo do servico, ou seja, no caso do transporte, estdo
diretamente ligados a quilometragem rodada pelo veiculo, sdo representados pelos
combustiveis, rodagem (pneus, recapagem, protetor de pneus) e pegas de reposi¢ao. Os custos

fixos sdo os que independem desta producado, ou seja, independem da quilometragem rodada,



22

assim sdo representados pela mao-de-obra de operacdo (motorista e cobrador), depreciagao,
remunerac¢do do capital investido e despesas administrativas.

Segundo Castro (2007), o custo médio apurado em planilha ¢ o mais usual no Brasil,
que consiste em estabelecer um valor da tarifa que cubra os custos totais da operagao do sistema
acrescido de uma remuneragao sobre o capital investido. Assim sendo, o valor da tarifa ¢ obtido

dividindo-se o custo do sistema pelo nimero de usuarios, ambos por quilémetro.

4.6 Precificacio dos Servicos de Transporte de Passageiros

De acordo com Radel (2014), pelo motivo das estruturas de formagdo do prego dos
servigos de transporte rodovidrio de passageiros ndo estarem em um ambiente rodeado de leis
de mercado, mas regulado pelo Poder Publico, as mesmas apresentam algumas especificagdes
em relacdo a outros tipos de servigos. Como a ndo determinagao de um preco de mercado, mas
sim de um valor da tarifa. Tarifa ¢ o termo utilizado para designar o prego cobrado por
particulares, quando estes, por meio de delegacdo, prestam servigos publicos — neste caso, 0s
servicos de transporte.

A metodologia de calculo da “Planilha de Calculo Tarifario” corresponde ao rateio do
custo quilométrico, ou seja, a soma dos custos fixos e varidveis, acrescido dos tributos e taxa
de gerenciamento, pelos usuarios pagantes. A tarifa ¢ o rateio do custo total, custo fixo e
variavel, do servigo de transporte urbano por 6nibus entre os usudrios pagantes do sistema e
compete aos gestores dos municipios a administracdo da politica tarifaria dos servigos publicos
de interesse local, ou seja, a determinacdo da tarifa ¢ de responsabilidade do poder publico
(SOARES, 2009).

O documento intitulado Instrugdes Praticas para Calculo de Tarifas de Onibus Urbanos
foi elaborado pelo GEIPOT e pela Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU) em
1982 e revisada em 1996 (GEIPOT, 1996). O modelo GEIPOT, se tornou a principal
metodologia de tarifagdo utilizada nos sistemas de transporte no Brasil, independentemente da
abrangéncia geografica do servigo.

A aplicagdo da metodologia de custeio proposto pelo GEIPOT (1996) é o modelo usado
marjoritamente pelos orgaos gestores. Seus resultados devem ser levantados por dados reais e
atuais de custos e coeficientes de consumo, propondo melhorias e aperfeicoamentos ao modelo,

buscando a redug¢do de falhas que influenciem o resultado final.
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4.7 Manual GEIPOT

Considera-se tarifa como o rateio do custo total do servigo entre os usuarios pagantes.
E calculada com base em planilhas que usam custos médios do sistema, com o objetivo de
reembolsar as despesas e a remuneragao do capital investido pelas operadoras (SOARES,2009).

A metodologia empregada pelo GEIPOT (1996) calcula os custos operacionais médios
de um sistema de transporte ja que, devido ao problema de desigualdade de informagdes entre
as operadoras e o Poder Publico, ndo existem mecanismos que permitam o calculo dos custos
reais de cada operador (visto que tais custos acontecem no ambiente da empresa) (VERRONI,
2000).

A Planilha do GEIPOT (1996) esta dividida em trés elementos: custo quilométrico,

nimero de passageiros transportados e quilometragem percorrida.
4.7.1 Custos Quilométricos

O custo quilométrico corresponde a soma dos custos variaveis e fixos e sdo apurados de
acordo com o manual GEIPOT (1996). Os custos Variaveis sofrem alteragdes em funcao da
quilometragem percorrida pela frota e sao subdivididos em:

Combustiveis: seus custos sao calculados pela multiplica¢do do prego do litro do 6leo

diesel pelo coeficiente de consumo especifico de cada tipo de veiculo (Equacao 1).

Coef.de consumo = L M
' ~ QP(km)

Onde:

CC= Combustivel Consumido;

QP= Quilometragem Percorrida.

A partir de informagdes coletadas em diversas cidades brasileiras, o manual GEIPOT

(1996) estimou o consumo de combustivel por tipo de veiculo (Tabela 1).
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Tabela 1 — Coeficiente de consumo de combustivel (I/km)

Veiculo Limite Inferior Limite Superior
Leve 0,35 0,39

Pesado 0,45 0,50

Especial 0,53 0,65

Fonte: GEIPOT (1996).

Lubrificantes: sua despesa ¢ obtida multiplicando-se os coeficientes de consumo de
cada componente deste item (6leo do motor, 6leo da caixa de marcha, 6leo de diferencial,

fluidos de freio e graxa) pelos seus respectivos precos (Equacao 2).

Lubrificantes = Coef.Consumo * prego (2)

GEIPOT (1996) indica correlacionar o consumo de lubrificantes ao consumo de 6leo
diesel com reduzida margem de erro, cujo coeficiente inferior € igual a 0,04 e o superior a 0,06,
e sdo expressos em litros por quilometros (I/km).

Rodagem: os gastos sdo compostos por: pneus, recapagens, camaras de ar e protetores,
quando tiver. Determina-se os custos com base na vida util do pneu, que é expresso em
quilometros, incluso da sobrevida (recapagens). Os intervalos de variagdo da vida util da
rodagem e do numero de recapagens foram definidos a partir de levantamentos realizados em

diversas cidades e sdo mostrados na Tabela 2.

Tabela 2— Coeficiente de consumo de rodagem

Pneus Limite Inferior Limite Superior
Diagonal
Vida util total 70.000 km 92.000 km
Recapagens 2,5 3,5
Radial
Vida util total 85.000 km 125.000 km
Recapagens 2 3

Fonte: GEIPOT (1996).

O custo da rodagem por quildometro ¢ apurado dividindo o somatério dos custos do

componente de rodagem (pneus, recapagens, cdmaras de ar e protetores) pela vida util total, em
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quilometros. Recomenda-se considerar 2 camaras de ar e 2 protetores para toda a vida util de

cada pneu (Equacgado 3).

YCCR 3)
vida util (km)

Custo de Rodagem/km =

Onde:
CCR = Custos do Componente de Rodagem.

Pecas e acessorios: O consumo de pegas e acessorios sdo influenciados diretamente
pela quantidade de quilémetros rodados, pelo regime de operagdo, condi¢des de pagamento,
topografia, clima e também pelo modo como o motorista conduz o veiculo. Os custos de pecas
e acessoOrios podem ser obtidos por meio de um rigoroso processo de controle de entradas e
saidas do almoxarifado, auditorias ou anotagdes contabeis. Em casos onde a manutengdo ¢é
terceirizada, o controle pode ser mais preciso pelo fato da remuneragao ser por servigo efetuado.

Diante disso, o consumo por quildémetro (I’km) ¢ obtido dividindo o custo anual com
pecas e acessorios por 12, identificando-se o custo médio mensal. Em seguida, divide-se pela

frota operante e pelo Percurso Médio Mensal (PMM) (Equacao 4).
__ ,2CpP (4)
Consumo/KM = (?)/FO/ PMM

Onde:
CP= Custo anual com Pecas e acessorios;
FO= Frota operante;

PMM-= Percurso Médio Mensal.

Nao estando disponiveis os levantamentos do consumo desses componentes, o manual
GEIPOT (1996) recomenda-se a adocao do coeficiente de consumo de pecas e acessorios, 0
limite inferior € igual a 0,0033 e o superior de 0,0083.

Os custos fixos sdo gastos que independem da quilometragem rodada. Sdo considerados
0s seguintes itens:

Depreciacao de Maquinas, Instalacoes e Equipamentos (DM): correspondem a perda

de valor dos bens ativos de uma organiza¢ao, como os veiculos, equipamentos e imoveis
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decorrentes de desgastes pelo uso e obsolescéncia tecnoldgica. Para o céalculo da tarifa,
considera-se todos os veiculos da frota, bem como as instalagdes, maquindrios e equipamentos.

A depreciagao mensal relativa a maquinas, instalagdes e equipamentos, correspondente
a um veiculo ¢ obtida multiplicando-se o preco do veiculo leve novo completo pelo fator
0,0001. Esse fator foi obtido por meio de levantamentos realizados em diversas cidades, por
ocasido da elaboragio das Instrugdes Praticas para o Calculo da Tarifa de Onibus Urbano,
editadas pelo GEIPOT em 1982. Vale lembrar que o fator de depreciagado se refere ao prego do

veiculo leve, independente da composicao da frota (Equagao 5):
DM = PVLNC x 0,0001 5)

Onde:
DM = Depreciagdo mensal;

PVLC= Prec¢o Veiculo Leve Novo Completo.

Remuneracdo (maquinas, instalagoes, equipamentos e almoxarifado) (CI): O
calculo da remuneracdo de maquinas, instalagdes e equipamentos ¢ simplificado. Para isso foi
relacionou-se ao valor de um veiculo leve novo completo. Admite-se que o valor anual do
capital imobilizado em maquinas, instalagdes e equipamentos corresponde a 4% do preco de
um veiculo leve novo completo, para cada veiculo da frota. Assim, aplicando-se sobre este valor
a taxa de remuneracdo mensal adotada, tem-se a remuneracdo mensal, por veiculo, do capital

imobilizado em maquinas, instalagdes e equipamentos (R$/veiculo x més) (Equagao 6).

(6)

0,12
Cl =0,04 x (F) x preco do veiculo leve novo

Para a remuneragdo do almoxarifado (RA), considera-se que o capital fixo corresponde
a 3% do valor de um veiculo novo completo, para cada veiculo da frota, considerando os
9 9

diferentes tipos de veiculos (Equagao 7).

RA = 0,03x (%) x prego do veiculo novo (™)

Despesas com pessoal (PO): consideram-se os funcionarios envolvidos diretamente na
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operacdo, como os motoristas, cobradores e fiscais/despachantes e também os indiretamente
envolvidos, como o administrativo, manutengdo, os beneficios pagos aos funcionarios e
remuneracao da diretoria.

O custo do pessoal de operagao, expresso em R$/veiculo x més, é obtido pela soma dos
salarios multiplicados pelos fatores de utilizag@o, acrescido dos encargos sociais, conforme a

Equagao 8.

PO = (SBM + FUM + SBC x FUC + SBD * FUD) x (1 + ) (®)

Onde:

PO = despesas com pessoal de operagao;
SBM = salario base do motorista;

SBC = salario base do cobrador;

SBD = salario base do despachante;
FUM = fator de utilizacdo do motorista;
FUC= fator de utilizagao do cobrador;
FUD= fator de utilizagdo do despachante;

ES = encargos sociais.
Destaca-se a necessidade de ajustar os coeficientes para a realidade local, atentando-se
para ndo sobrepor custos nos fatores de utilizagdo e encargos sociais. GEIPOT (1996) define o

intervalo calculado em algumas cidades brasileiras, conforme apresentado na Tabela 3.

Tabela 3 — Coeficiente de fator de utilizagdo do pessoal operacional

Categoria Fator de Utilizacao

Limite Inferior Limite Superior

Motorista 2,20 2,80
Cobrador 2,20 2,80
Despachante 0,20 0,50

Fonte: GEIPOT (1996).

Ao se obter os custos totais com pessoal operacional, divide-se pela quantidade de

veiculos operantes (ndo incluindo os veiculos reservas) que compde a frota, identificando,
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assim, o custo por veiculo.
Os custos de pessoal de manutencao e administrativo ¢ estimado considerando-se os
custos com pessoal operacional, multiplicando o coeficiente no intervalo apresentado na Tabela

4 pelo custo total de pessoal operacional (Equagao 9).

Tabela 4 — Coeficiente de pessoal de manutengdo e administrativo

Categoria Limite Inferior Limite Superior
Pessoal de manutencao 12% 15%
Pessoal administrativo 8% 13%

Fonte: GEIPOT (1996).
CPMA = CPO x Coef 9)

Onde:
CPMA= Custos do Pessoal de Manuten¢ao e Administrativo;
CPO= Custos do Pessoal Operacional;

Coef= Coeficiente.

Despesas administrativas: sdo custos referentes a despesas gerais, seguro obrigatorio,
imposto sobre a Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA) e seguro de responsabilidade
civil.

Sao considerados neste item diversos custos necessarios a execuc¢ao dos servicos, tais
como: material de expediente, energia elétrica, 4gua, comunicagdes e outras despesas nao
diretamente ligadas a operagdo. Admite-se que o valor anual das despesas gerais varia entre 2%
e 4% do prego de um veiculo leve novo completo, para cada veiculo da frota, resultando em um
coeficiente mensal inferior de 0,0017 e superior de 0,0033, por veiculo.

O valor referente ao seguro obrigatorio ¢ o mesmo para todos os veiculos, bastando
dividir o custo da apolice de um veiculo por 12 para encontrar a despesa mensal por veiculo

(R$/ més) (Equagao 10).

Seguro Obrigatério(R$/més) = % (10)
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IPVA: O valor referente ao Imposto sobre Propriedade de Veiculos Automotores
(IPVA) devera ser apropriado pelo total pago por todos os veiculos. Em seguida, divide-se esse
valor por 12 e pela frota total para se encontrar o custo médio mensal por veiculo (R$/veiculo
x meés). Esse valor devera ser corrigido monetariamente pelo indice adotado na localidade

(Equacao 11).

Valor pago por todos os veiculos (1 1)
12

IPVA (R$/més) =

Tributos: sdo considerados os seguintes impostos: Imposto Sobre Servigos (ISS), que
¢ municipal com aliquota variando de 2 a 5%; Contribui¢do Social Sobre o Faturamento
(COFINS), Programa de Integragdo Social (PIS) e taxas de gerenciamento (municipal)
(Equacao 12).

aliquota

Tributos = [1 — ( 00

)]x Custo por km (12)

4.7.2 Dados Operacionais

Varios indicadores operacionais sao fundamentais que sejam apurados para o calculo da
tarifa, como o Percurso Médio Mensal (PMM), Quilometragem Percorrida (QP) e Indice de
Passageiros por Quilometro (IPK).

A Quilometragem Percorrida corresponde a toda quilometragem percorrida pela frota
operante e reserva, tanto transportando passageiros (quilometragem produtiva) quanto
deslocando-se entre a garagem, ponto final e terminais em operagdo de portas fechadas
(quilometragem improdutiva) durante os ultimos doze meses. Para a obtencdo do Percurso

Médio Mensal, divide-se pela soma da frota operante e por doze meses (Equagao 13).

_ P+ QD (13)
-~ (FO+ 12)

PMM (R$/més)
Onde:
PMM=Percurso Médio Mensal;
QP= Quilometragem Produtiva;

QI= Quilometragem Improdutiva;
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FO= Frota Operante.

O Calculo do Numero Equivalente de Passageiros (P,4) pode ser apurado pela Equagao

14.

[ ()] o

Onde:

P,,= total de passageiros equivalentes;

P,= total de passageiros pagantes com desconto;
P,= total de passageiros pagantes sem desconto;

I= taxa de desconto na tarifa.

O Indice de passageiro por quilémetro equivalente (IPKe) corresponde a divisdo da
quantidade média de passageiros equivalentes mensais pela quilometragem mensal percorrida

(PMM) (Equagdo 15).

IPKe = fea/12 (15)
PMM
Onde:

IPKe= Indice de Passageiro por Quilémetro Equivalente;

P,,= Passageiros Equivalentes.
4.7.3 Calculo Final da Tarifa

Corresponde ao somatorio dos custos varidveis por quilometro e dos custos fixos por

quilémetro acrescentado dos tributos incidentes (Equacao 16).

vefc 1
cv (B "

Tarifa = —
f Usuarios pagantes

Onde:
CV= Custo Variavel,



CFT= Custo Fixo Total;
T= Tributos;

UP=U

suarios Pagantes;

PMM-= Quilometragem Mensal Percorrida.

5 MATERIAL E METODOS

localizado as coordenadas de 18°43"28” S e 47°29'54" O e esta situado na mesorregido do

Tridngulo Mineiro e Alto Paranaiba, conforme ilustra a Figura 1.

A area de estudo escolhida foi o perimetro urbano de Monte Carmelo (MG), que esta

Figura 1 — Mapa de Localizagdo da Area de Estudo
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CAMARGOS, M.C.0O. (2018)

Sistema de Coordenadas. Geograficas: WGS84
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Universidade Federal de Uberlandia em Monte Carmelo (MG), foram realizadas as pesquisas

de satisfacdo e sobe/desce com os usuarios dos Onibus 050 e dos dois Onibus Intercampi

Para a coleta de dados referente ao transporte da comunidade académica da

Fonte: A autora (2018).




32

(denominados de Intercampi 01 e 02), também foram obtidos os enderegos dos discentes, além
de uma tentativa sem sucesso de levantamento de dados referentes ao sistema de transporte
coletivo, como quilometragem percorrida, custos operacionais ¢ administrativos, os quais foram
apenas estimados, visto que a Prefeitura Municipal nao forneceu os dados solicitados. Na Figura

2, ¢ apresentado um fluxograma que melhor representa a metodologia deste trabalho.

Figura 2 — Fluxograma da Metodologia

Obtencédo
Enderecos dos
Discentes UFU

Estimativa e/ou
Média dos Dados
Pertinentes ao
Onibus 050

Dados da
FAPEMIG2016-ENG015
e Silva (2017)

Pesquisa

__|Pesquisa de
Sobe/Desce |

Satisfacao

Campus Monte
Carmelo

Processos

Organizagédo
dos Dados

Geragéo de mapas
tematicos -
Software QGis

Avaliacdo das Rotas:
Eficiente e/ou Eficaz

Comparacdo de
Rotas do 050

Célculo de Acordo
com o Manual
GEIPOT (1996)

Y

| |—> Tarifa

Fonte: A autora (2018).

5.1 Pesquisa Sobe/Desce

O 6nibus 050, que ¢ ofertado pela Prefeitura Municipal apresenta apenas uma rota, que
passou por modificagdes em margo de 2018. Os 6nibus do transporte intercampi também realiza
a rota que liga as quatro unidades da Universidade Federal de Uberlandia Campus Monte
Carmelo (MG) (Araras, Boa Vista, Centro, Vila Nova), assim justificando seu nome.

Para a realizagdo da pesquisa sobe/desce foram necessarios dois pesquisadores, pois 0s
onibus ndo possuem catraca, assim os usudarios podem entrar e sair pela mesma porta. Cada

pesquisador realizou a contagem em uma porta dos Onibus, da quantidade de usuérios que
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entram e saem em cada ponto de parada. A pesquisa foi executada em 3 dias, nos dias 21,22 e
23 de agosto, que se referem a terca feira, quarta feira e quinta feira, respectivamente. Foram
evitados os dias que podem haver menos concentracao de discentes na Universidade (segundas,
sextas e vésperas de feriado).

De posse dos resultados, esta pesquisa analisou o nimero de usuarios por viagem e 0s
horarios reais de funcionamento, para assim serem comparados com os definidos pela
assessoria do Campus Monte Carmelo nos itinerarios, pontos de parada e horarios nas planilhas,

as quais sdo apresentadas nos Anexos A, B e C.

5.2 Pesquisa de Satisfaciao

Na pesquisa de satisfagdo, o questionario aplicado foi elaborado de acordo com o
conceito apresentado por Ferraz e Torres (2004), tais como condi¢des dos pontos de parada,
lotacdo dos carros, tempo de espera, frequéncia da utilizagdo, condi¢gdes das ruas, distancia
percorrida até o ponto de 6nibus, comportamento e relacionamento dos motoristas, entre outras,
para avaliar a qualidade do sistema de transporte ofertado a comunidade académica.

Para realizacdo da pesquisa de satisfacdo, o questiondrio constou com 13 perguntas
(Apéndice A), de forma a obter respostas quanto a qualidade do servigo ofertado. Este
questionario foi realizado de forma virtual, por meio do Formulario do Google, pois nao era

viadvel a entrevista oral e escrita, devido & grande quantidade de pessoas dentro do veiculo.

5.3 Software QGIS

A coordenagdo de cada curso da Universidade Federal de Uberlandia, Campus Monte
Carmelo (MG), possui em um banco de dados os enderegos de todos os discentes em Monte
Carmelo, assim de posse das informagdes e com o auxilio dos softwares Google Earth, QGIS
e Excel, foi possivel localizar os enderecos de cada discente na shapefile da cidade de Monte
Carmelo(MG).

Com os enderecos dos discentes localizados no mapa, averiguou-se a distancia
percorrida pelos discentes até os pontos de parada dos Onibus para as rotas executadas por estes,
por meio do software QGis versao 2.18. Para a realizagao desta analise, foi definido o valor de

400 (quatrocentos) metros (valor considerado por TCRP (2003) como maxima distancia
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aceitavel para deslocamento a pé entre origem e parada do Onibus e vice-versa) e, assim, obter
o numero de alunos atendidos pelos pontos de parada de 6nibus dentro dessa faixa.

A partir dos resultados obtidos, realizou-se uma comparacao com os resultados da rota
antiga, fazendo assim, uma avaliacdo da imposi¢ao da nova rota estabelecida a partir de 2018-

1.

5.4 Calculo Tarifario

A metodologia para apuracdo dos custos operacionais, dos investimentos ¢ a
remuneragdo dos operadores que integram os estudos a serem considerados no estabelecimento
de tarifa do sistema de transporte coletivo publico para a comunidade académica da UFU de
Monte Carmelo (MG), é o da Instrugdes Préticas para Calculo de Tarifas de Onibus Urbano
desenvolvida pelo GEIPOT (1996) o qual foi fundamental para a orientacdo de coleta e
processamento de dados.

Como ja mencionado foram realizados os calculos somente considerando o itinerario do
atual sistema do 6nibus 050, pelo motivo que o Intercampi ¢ um sistema de transporte oferecido
pela propria UFU, destinado ao deslocamento entre seus campi.

As pesquisas sobre salario do pessoal de operacdo e manutengdo, custos varidveis
(rodagem, combustivel, 6leos lubrificantes) e custos fixos (depreciacao da frota, de instalacdes
e equipamentos, despesas administrativas, despesas com pessoal de operagdo e manutengdo e
despesas com pecas e acessorios), necessarios a realizacdo do célculo tarifario, ndo foram
sucedidas com éxito. Foram emitidos dois oficios e encaminhados a Prefeitura Municipal, a
qual ndo concedeu nenhum tipo de dado pertinente ao 6nibus 050. Assim por este motivo, os
calculos sdo baseados nos coeficientes oferecidos pelo proprio manual GEIPOT (1996) e alguns
calculados mediante consideragdes acerca do transporte executado atualmente.

Os dados sobre custos de insumos, como preco pneu novo, recapagem, camara-de-ar,
protetor, chassi novo, carroceria nova, além do preco de um veiculo novo leve, foram obtidos
no site da Prefeitura de Uberlandia (MG) (2018), pois sdo dados que ndo foram fornecidos pela
Prefeitura de Monte Carmelo ( MG). Estes valores independem do porte da cidade, logo podem
ser usados sem interferirem nos resultados.

Para obter um sistema tarifario mais realista, algumas considera¢des foram necessarias
para ajustar os coeficientes, pois ndo havera cobranga de tarifa com fins lucrativos. Assim o

calculo tarifario baseou-se no principio de que ja hd um acordo entre a Prefeitura e a
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Universidade, e além do que o transporte publico municipal ¢ gratuito. Logo, visado que seja
ofertado um sistema de transportes que atenda as necessidades da comunidade académica da
UFU Campus Monte Carmelo (MG) e que seja confidavel e de qualidade, ndo se considerou
remuneracao de diretoria ou obtencao de qualquer outro lucro, visto que a gestora continuara
sendo a Prefeitura Municipal de Monte Carmelo (MG) e ndo uma empresa privada.

Assim, também ndo havera remuneragdo do pessoal administrativo, porque ja ha um
veiculo gerido pela Prefeitura Municipal que ¢ ofertado a comunidade UFU campus Monte
Carmelo (MQG) e o pessoal envolvido nessa operacao sdo servidores da Prefeitura Municipal e
jé sdo remunerados.

Fator de utilizag¢do: esse fator corresponde a quantidade de trabalhadores, por
categoria, que € necessaria para operar cada veiculo na frota. Fator de utilizacdo de motorista e
cobrador ¢ determinado a partir da programacao da operacdo do sistema de transporte coletivo
urbano de cada cidade. Portanto, foi necessario determinar para dias uteis, sabados e domingos,
a quantidade de veiculos que ¢ utilizada em cada faixa horaria, devendo-se considerar os
percursos garagem-terminal e terminal-garagem. Foi preciso também considerar as limitagdes
impostas pela CLT na jornada de trabalho dos motoristas (Lei n® 13103/2015).

Assim utilizou-se do itinerdrio definido atualmente para a rota do 6nibus 050 para a
definicdo do nimero de motoristas necessarios para operar um veiculo. O itinerario (Anexo B)
tem inicio as 6:35 e fim as 18:58 horas, porém € necessario considerar o tempo que o motorista
utiliza para se deslocar entre a garagem e o primeiro ponto de parada (Sesi Minas — UFU).
Logo, como Monte Carmelo (MG) ¢ uma cidade de pequeno porte estabeleceu-se que 10
minutos € um tempo satisfatério para este fim.

Dessa forma, para fins de calculo do nimero de motoristas a jornada de trabalho ter-se-
4 inicio as 6:25 horas e fim as 19:08 horas. Como ha intervalo das 9:26 as 10:20 horas
(totalizando 54 minutos), 11:16 as 12:10 horas ( 54 minutos), 13:15 as 14:10 horas (55 minutos),
15:54 as 16:50 horas (56 minutos) e também das 17:54 as 18:35 horas (41 minutos), o que
totaliza 8 horas e 23 minutos de jornada diaria, (dentro das 44 horas semanais definidas pelas
CLT).

Para os intervalos, foram descontados 20 minutos de cada, pois ¢ o tempo de
deslocamento garagem até o primeiro ponto de parada ou do ultimo ponto de parada até a
garagem. No ultimo intervalo, o mais curto, ndo foi considerado este tempo de 20 minutos, mas
o motorista pode fazer o seu uso para descanso. Atualmente apenas um motorista realiza todo

o itinerario, entdo confirmou-se que um motorista para cada veiculo é o necessario.
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Outra questao a ser considerada refere-se ao cobrador. Como sdo veiculos que atenderdo
somente a comunidade académica ndo serdo computados cobradores, visto que o sistema de
cobranca podera ser feito por meio de compra de passe antecipadamente, o que facilitard o
recebimento por parte do proprio motorista.

E necessario e previsto em lei que haja fiscalizagio do trabalho e horarios, dessa forma,
determinou-se necessario um fiscal para o sistema proposto.

Definiu-se também que haverd a contratagdo de uma pessoa para realizar a manutengao
dos veiculos. Informalmente, sabe-se que 6nibus 050 quando necessita de manuten¢do, demora
retornar a operacao, o que demostra a necessidade de pessoal para esta fungdo. Assim ter-se-a
uma pessoa exclusiva para realizar as manutengdes preventivas € necessarias, em tempo habil.

Ainda foi preciso calcular o pessoal para cobrir folgas e férias. Atualmente, o 6nibus
050 nao opera nas férias escolares e nem aos sabados, porém para o sistema proposto ha
previsdo para operacao de um veiculo nas férias escolares e aos sdbados. Para atendimento dos
discentes que realizam pesquisas € que queiram utilizar a universidade para qualquer outra
finalidade.

Assim, considerou-se que aos sabados havera revezamento entre os motoristas de forma
que completem 44 horas semanais de trabalho, logo apenas um veiculo operard das 8:00 as
15:00 horas e o outro motorista terd jornada de 41 horas e 55 minutos durante a semana e de 2
horas e 5 minutos aos sabados, totalizando 44 horas semanais. Dessa forma os motoristas
folgam aos domingos. Sugere-se que haja pelo menos quatro viagens, duas no sentido Sesi-
Araras e duas no sentido Araras-Sesi.

Para as férias considerou-se que também havera revezamento entre os motoristas, visto
que as férias escolares ocorrem em mais de sessenta dias anuais, o que ¢ suficiente para dois
motoristas tirarem férias de trinta dias cada. Sendo assim, apenas um veiculo operara nas férias
escolares.

Também ha repouso remunerado em dias de feriados nacionais e religiosos, pois 0s
veiculos realizam somente o transporte para a UFU campus Monte Carmelo (MG), a qual nao
mantém atividades nesses dias.

Para fins de célculo da tarifa, considerou-se que os 1037 discentes da UFU campus
Monte Carmelo (MQG) serdo pagantes, para assim, obter o valor da tarifa. Porém, ¢ necessario
considerar que ha 35,68% de discentes (total de 370) que recebem auxilios (moradia,
alimentacdo e creche) da universidade. Logo, esses 370 discentes bolsistas tém direito ao

auxilio transporte a partir do momento que haver cobrancga de tarifa no transporte coletivo.
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Sendo assim, o sistema de transporte proposto serd composto por dois veiculos
operantes € mais um reserva, com dois motoristas, um fiscal e uma pessoa para manutengao.
Como a Prefeitura Municipal ja custeia um veiculo e um motorista atualmente (6nibus 050),
havera cobranca de apenas 50% do valor da tarifa calculada aos discentes ndo bolsistas e a
Universidade repassara a Prefeitura Municipal o valor referente ao auxilio transporte dos

35,68% de discentes (bolsistas), conforme mostra a Tabela 5.

Tabela 5 — Dados Conhecidos do Sistema de Transporte da UFU

Dados Conhecidos

Total de Passageiros 1037
Total de Bolsistas 370
Quantidade de motoristas 2
Quantidade de fiscal 1
Quantidade de veiculos operantes 2
Quantidade de veiculos reservas
Preco do litro de 6leo diesel em Monte Carmelo (em R$) | 3,55

Fonte: A autora (2018).

A quilometragem produtiva e improdutiva percorrida por dia pelo 6nibus 050 foi
estimada com o auxilio do software Google Earth, por meio da criagdo de linhas. Os valores

sdo apresentados na Tabela 6.

Tabela 6 — Dados Estimados do Sistema de Transporte da UFU

Quilometragem (km) | Produtiva | Produtiva aos Sabados | Improdutiva| Total
por dia 84,76 30,98 19,5 135,24

por més 1864,72 123,92 507 2495,64
Fonte: A autora (2018).

A descricao das observacdes utilizadas e equacdes, para a determinacdo do custo
tarifario do 6nibus 050, foi apresentada nos itens 4.7.1, 4.7.2 e 4.7.3, as quais foram seguidas
na ordem descrita. A realizagdo dos célculos ¢ detalhada no Apéndice E deste documento.

Acredita-se que dessa forma nao havera maiores encargos a Prefeitura Municipal e esta
terd remuneracao das despesas referentes a aquisicdo de novos veiculos, na manuten¢ao dos
trés veiculos (dois operantes e um reserva), dos motoristas ¢ do pessoal de fiscalizacdao e

manutencao.
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6 RESULTADOS E DISCUSSOES

E importante salientar que a linha de transporte coletivo destinada a Universidade
Federal de Uberlandia Campus Monte Carmelo (MG), possui caracteristicas proprias e
diferenciadas das linhas de transporte ofertadas a populagcdo em geral, visto que os horarios e
intervalos de atendimento estdo diretamente relacionados ao inicio e fim dos horarios de aula

no turno da manh3 e tarde.

6.1 Pesquisa de Satisfaciao

Com a pesquisa de satisfacao obteve-se resultados relacionados quanto a qualidade do
servigo ofertado. A seguir estdo apresentadas as informagdes adquiridas com a aplicagdo do
questionario (Apéndice A) a respeito do sexo e idade dos usuarios ¢ a frequéncia que usam o
transporte publico.

A maioria dos entrevistados sdo do sexo masculino (54%), dentre eles, 71% tem idade
entre 20 a 35 anos, e majoritariamente, 76%, usam o transporte publico com frequéncia,

conforme ¢ apresentado na Figura 3.

Figura 3— Resultados da pesquisa de satisfacdo sobre sexo, idade e usudrios do

transporte
" Sexo Idade
33 549 g
’ g 60 0 45% 3 2 100 71%
E g 40 = 2
s 2 c = 50 25%
3 £20 1% s 3 ° 3% 1%
50 &E 0
Masculino Feminino Prefiro o Menos Entre Entre Acima
nao de20 20e35 36e55 dess
declarar anos anos  anos  anos
Com qual frequéncia vocé usa o transporte da
universidade?
wn
38 100 76%
§ E 13% 10% 1%
g2 0
5 Frequentemente Regularmente Raramente Nunca uso

Fonte: A autora (2018).



39

Na Figura 4 sdo apresentados os resultados obtidos para a avaliagdo do tempo e distancia
que os discentes usam para chegarem ao ponto de parada mais proximo do sistema de transporte
em estudo. A maioria dos usudrios, (58%) responderam que andam uma distdncia que
consideram média e 57%, que esperam um tempo considerado pequeno. Isso induz que grande
parcela dos usuarios reside préximos aos pontos de paradas.

Por outro lado, 13% disseram que trafegam grandes distancias até o ponto de
embarque/desembarque. TCRP (2003) afirma que o critério para avaliagdo da acessibilidade
deve atender aos valores mencionados quando dos estudos sobre a qualidade dos transportes
coletivos, ou seja, a distancia de 400 metros a partir de uma linha de transporte ¢ o limite

maximo considerado como satisfatorio.

Figura 4 — Resultados da pesquisa de satisfacdo sobre distancia e tempo

A distancia que vocé percorre Como voceé considera o tempo
até o ponto de 6nibus mais de espera pelo 6nibus no
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[\)
o

Fonte: A autora (2018).

Na parte da pesquisa sobre lotagao do veiculo, 89% responderam que os veiculos andam
lotados, estas respostas justificam a aplicagdo da pesquisa sobe/desce e reafirma que o sistema
de transporte ofertado atualmente ¢ precario.

As vias por onde circulam os onibus estdo em mas condigdes, isso se comprova quando
95% das respostas obtidas consideram 51% sendo ruim e 44% consideram regular. H4 ainda
um pequeno trecho de estrada sem asfalto que o veiculo ¢ obrigado a trafegar, isto justifica
também os discentes (a maioria das respostas recebidas, 54%) terem respondido que a limpeza
dos veiculos ¢ regular, devido ao acumulo de poeira em estagdes secas € lama em estagdes
chuvosas.

As respostas quanto a qualidade do atendimento dos motoristas e ocorréncia de

acidentes foram satisfatorias, conforme mostra a Figura 5.
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Figura 5 — Resultados da pesquisa de satisfagdo sobre a qualidade dos veiculos, motorista,

vias e pontos de parada
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Verificou-se que 44% dos alunos entrevistados responderam na pesquisa que a
qualidade dos pontos de parada ¢é ruim, justificado pela falta de cobertura, bancos, seguranga,

sinalizacdo etc. Na Figura 6 estdo exibidos alguns pontos de parada verificados in loco.

Figura 6 — Pontos de parada do Sistema de Transporte UFU Campus Monte Carmelo
(MG)

Fonte: A autora (2018).

A questdo sobre cumprimento do itinerdrio mostrou que nem sempre os Onibus
cumprem os horarios (68%), devido a falta de motorista ou 6nibus reserva, o que ¢ essencial
num sistema de transporte. 48% disseram que sdo boas as informagdes sobre os itinerarios dos

onibus, conforme mostra a Figura 7.
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Figura 7 — Resultados da pesquisa de satisfacao sobre funcionamento e informagdes do

sistema de transporte UFU Campus Monte Carmelo (MG)
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Fonte: A autora (2018).
6.2 Pesquisa Sobe/Desce

No Quadro 1 estio apresentados os pontos de parada que a Assessoria do Campus Monte
Carmelo juntamente com a Prefeitura Municipal definiu para a rota do 6nibus municipal 050.
Nota-se que os pontos de parada foram estabelecidos em frente a pontos de comércio ou
intercessoes de ruas. Os discentes que ndo conhecem a cidade de Monte Carmelo precisam de
ajuda para encontrar os pontos de parada, pois somente alguns deles contém enderegos de
localizagdo, os demais apresentam apenas os nomes dos pontos dos estabelecimentos e pragas
da cidade e ndo ha sinalizacdo adequada indicando que ¢ um ponto de parada de 6nibus.

O Onibus Intercampi por ter como pontos de parada somente as unidades do Campus
UFU em Monte Carmelo ndo gera dificuldades aos novos estudantes de encontrarem os pontos
de parada.
Quadro 1— Pontos de Parada do Onibus 050

Sentido da Viagem: Sesi-Araras | Sentido da Viagem: Araras-Sesi
SESI MINAS (UFU) UFU (CAMPUS NOVO)
PRACA N° Sra de FATIMA ANT. DEPOSITO ELETROSON
POSTO CARMELITANO PE DE MANGA (DESCENDO)
FARMACIA DROGAFARMA UFU (LABORATORIO)
DER SEMAFORO BAIRRO CARMO
ATRAS ESCOLA DAS IRMAS POSTO ZEMA
POSTO ZEMA DER
PRACA 3 DE OUTUBRO FARMACIA DROGAFARMA
RODOVIARIA POSTO CARMELITANO




Sentido da Viagem: Sesi-Araras

Sentido da Viagem: Araras-Sesi

ESCOLA LETICIA CHAVES PRACA N° Sra de FATIMA
SUPERINTENDENCIA ENSINO ANTIGA NESTLE
PE DE MANGA (SUBINDO) | PANIFICADORA PAO QUENTE
CASA DO FAZENDEIRO
SESI MINAS (UFU)
UFU (CAMPUS NOVO)
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Fonte: Assessoria Administrativa — Campus Monte Carmelo (MG)

Acredita-se que o fato de ndo existir uma Secretaria de Transportes estabelecida na
Prefeitura de Monte Carmelo e, consequentemente, profissionais habilitados para tal, dificulta
acoes relacionadas ao transito e transportes do municipio.

Para a realizagdo da pesquisa sobe/desce, os pesquisadores fizeram as pesquisas dentro
dos veiculos, dessa forma, anotaram a quantidade de pessoas que subiram e desceram em cada
ponto de parada do 6nibus e todos os horarios reais de funcionamento dos Onibus para serem
comparados com os horarios informados pela Assessoria do Campus Monte Carmelo
juntamente com a Prefeitura.

De acordo com Ferraz e Torres (2004), a tolerancia de atrasos ¢ adiantamentos dos
veiculos sdo 3 e 5 minutos respectivamente, assim estes foram considerados pela pesquisa. O
onibus 050, em 6 de 187 pontos de parada, das suas 28 viagens atingiu a tolerancia do tempo
de adiantamento.

Como ¢ mostrado nos Apéndices C e D, o dnibus Intercampi cumpriu perfeitamente
100% do itinerario proposto, portanto de acordo com Ferraz e Torres (2004), a sua
confiabilidade pode ser considerada como excelente.

O TRB (1999), conforme apresentado na Tabela 7, apresenta o nivel de servigo para o
transporte publico por 6nibus com espago por passageiro, isto €, a quantidade de usudrios
dividido pela quantidade de assentos no veiculo, no caso do 050 sdo 46 assentos e do Intercampi
38. Os Apéndices B, C e D também apresentam os resultados para o nivel de servigo dos dnibus

050 e Intercampi, respectivamente.

Tabela 7 — indices TRB (1999)

Nivel de servico | m?*/pass | Pass./ass. Comentario

A >1,2  10,00-0,50 | Nenhum passageiro precisa sentar perto de outro

B 0,80-1,19 | 0,51-0,75 Passageiros podem escolher onde sentar
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Nivel de servico | m?*/pass | Pass./ass. Comentario
C 0,60-0,79 | 0,76-1,00 Todos passageiros podem sentar
D 0,50-0,59 | 1,01-1,25 Passageiros de pé confortavel para o projeto
E 0,40-0,49 | 1,26-1,50 Cronograma de carga maxima
F <0,40 >1,50 Lotagdes de esmagamento (sobrecarregado)

TRB — Transportation Research Board, Special Report 144, p. 63-78. Issues in Public Transportation, 1974.
Public Transportation Operating Standards.

De acordo com os dados obtidos, os niveis de servigo para o 6nibus Intercampi variaram
entre os conceitos A e D. Assim, pode-se concluir que nao houve superlotagdo em nenhuma
das viagens realizadas pelo veiculo, logo pode-se considerar que o 6nibus esta suprindo todas
as necessidades dos usuarios.

Ao contrario, o onibus 050 apresentou todos os conceitos de nivel de servigo. Nos
horarios considerados de pico, os conceitos E e F indicaram que o servico fica sobrecarregado,
assim pode-se dizer que somente um veiculo ndo supre toda a necessidade em todos os horarios
e viagens, precisando de atengdo dos gestores responsaveis para este caso.

O onibus 050 possui 46 assentos e sua lotacdo ¢ de 69 pessoas, a pesquisa sobe/desce
apresentou 77 passageiros no horario de pico, portanto sdo necessarios no minimo dois 6nibus
operantes e um reserva para o sistema de transporte da universidade funcionar com eficiéncia e

qualidade, sem deixar de prestar o servi¢o quando algum deles estd em manutengao.

6.3 Espacializacio dos Enderecos dos Alunos Matriculados na UFU — Campus

Monte Carmelo

Para a espacializagdo dos enderegos dos discentes UFU Campus Monte Carmelo (MG)
foram usados os enderecos fornecidos por cada coordenagcdo dos cursos de Agronomia,
Engenharia de Agrimensura Engenharia Florestal, Geologia e Sistemas de Informagdo. A
localizacdo foi feita parcialmente, pois ha 1037 discentes, mas somente 665 enderecos corretos
ou existentes, ou seja apenas 64,13% dos enderecos foram alocados. Na Figura 8 estd mostrada
a disposi¢ao dos enderegos por curso, a maioria dos enderecos sao do curso de Agronomia

(28,87%).
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A Tabela 8 evidencia que os discentes do curso de Geologia (78,87%) foram os que

mais forneceram enderecos corretos para a sua respectiva coordenacao.

Tabela 8 — Porcentagem de enderegos espacializados por curso

Cursos Discentes com vinculo Enderecos Alocados (%)
Agronomia 377 50,93
Eng. de Agri. E Carto. 193 75,13
Eng. Florestal 145 63,45
Geologia 142 78,87
Sist. de Informacao 180 68,89

Fonte: Universidade Federal de Uberlandia Campus Monte Carmelo (MG) (2018).

O itinerario do 050 possui quatorze pontos de parada na rota sentido Sesi-Araras e treze

pontos de parada no sentido Araras- Sesi, conforme apresentado no Quadro 1, os quais ndo

fornecem nenhum tipo de seguranga e conforto, somente nas unidades da Universidade e o da

“CASA DO FAZENDEIRO” possuem sinalizacdo para parada de transporte publico conforme

j& demostrado na Figura 6.

N Figura 9 estdo ilustradas as rotas do 6nibus 050, a qual passa pelos bairros Vila Nova,

Nossa Senhora de Fatima, Batuque Novo, Batuque, Centro, Residencial Lambari, Alto da Boa

Vista, Boa Vista, do Trevo e Catulina Matos de Castro.



Figura 8 — Mapa de distribui¢ao dos enderegos por curso
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Figura 9 — Mapa da localizacao dos pontos de parada do 6nibus 050
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Com todos os enderegos espacializados no mapa, averiguou-se a distdncia percorrida
pelos discentes até os pontos de parada mais proximo dos Onibus para as rotas executadas por
estes. Na Figura 10 estd mostrado o alcance da linha de transporte 050, por meio da construgao
dos Buffers de 400 (quatrocentos) metros, que € o valor considerado por TCRP (2003) como
maxima distancia aceitdvel para deslocamento a pé entre origem e parada do 6nibus e vice-
versa.

Foi contabilizado que cerca de 72,33% dos enderegos dos discentes alocados sdo
atendidos pelos pontos de parada do 6nibus 050, isto significa que os discentes procuram
residirem em bairros onde a linha dos 6nibus se concentram.

Ja o 6nibus ofertado pela Universidade, atende a minoria dos enderecos alocados, cerca
de 17,14%. Isso se deve ao fato de o transporte ter apenas a funcdo de transportar os discentes

entre os campis. Na Figura 11 € possivel visualizar este resultado.



Figura 10 — Mapa dos enderegos dos discentes atendidos pela rota do 6nibus 050
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Figura 11 — Mapa dos enderegos dos discentes atendidos pela rota dos 6nibus Intercampi 01 e 02
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6.4 Comparacio de Rotas do Onibus 050

A linha de transporte atual do 6nibus 050, no semestre 2018-1 passou por modifica¢des
de rota e pontos de parada. Em 2016-2 obteve-se pela pesquisa desenvolvida na IC
FAPEMIG2016-ENGO15 e de Silva (2017) que 55,97% do total de enderecos alocados foram
atendidos pela rota do dnibus 050. Porém na atualidade esse resultado aumentou para 72,33%,
apesar de ndo atender completamente todos os discentes, esta alteracdo na rota melhorou sua
eficiéncia.

Apenas 20,95% dos enderegos eram atendidos pelo Intercampi na pesquisa da IC
FAPEMIG2016-ENGO15 e de Silva (2017), e atualmente esse resultado caiu para 17,14%, o
que pode ser esperado, pois sua funcao ¢ atendimento dos pontos de parada, e tem ligacdo entre
os campi, ¢ diferente do 6nibus 050. Para evidenciar, a mudan¢a de rota na Figura 12 esta
exibida a mudanga da rota do 6nibus sentido Sesi- Araras, aumentando o trecho entre os bairros

Residencial Lambari e Alto da Boa Vista.



Figura 12 — Mapa das rotas do 6nibus 050
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6.5 Calculo da Tarifa

A realizagao dos calculos possibilitou chegar-se em um valor de tarifa para manter-se o
sistema de transporte da comunidade académica da UFU de Monte Carmelo (MG), assim
considerando-se 100 % dos discentes utilizem o transporte da comunidade académica o valor
da tarifa inteira ¢ de R$ 1,12. Como nao se sabe ao certo quantos discentes que nao recebem
auxilio fazem o uso do transporte, para fins de sensibilidade do valor da tarifa foram realizados
os calculos com valores de 90%, 85% e 80% dos passageiros equivalentes. Na tabela 09 sao
expostos estes resultados, ¢ notério que quanto mais discentes usam o transporte menor € o

valor da tarifa a ser cobrada, com os mesmos recursos oferecidos.

Tabela 9 — Variagdo do valor da tarifa em funcao das porcentagens de usuarios - 6nibus 050

Variaveis 100% [ 90% | 85% | 80%
Total de Passageiros equivalentes por més | 1037 | 934 | 882 | 830
Valor da Tarifa - RS 1,12 | 1,25 | 1,32 | 1,40

Fonte: A autora (2018).

Conforme ja mencionado, sugere-se que 50% do sistema proposto seja mantido pela
Prefeitura Municipal de Monte Carmelo (MG), pois ja assume o compromisso com a
Universidade de ofertar um veiculo & comunidade académica. Deste modo a Prefeitura
Municipal realizard a gestdo e administragdo do sistema de transporte proposto e ndo deve
receber nenhum tipo de remuneragao.

O calculo tarifario foi realizado de modo que ndao houvesse essas remuneracoes do
sistema de transporte proposto, porém ha coeficientes contidos na metodologia do GEIPOT
(1996) que foram calculados para que se haja lucratividade. Portanto, definiu-se que os
discentes ndo bolsistas pagardo meia tarifa e os bolsistas passaram a ter direito ao auxilio
transporte, e este sera redirecionado a Prefeitura Municipal como forma de custeio da

manuten¢do do servigo de transporte ofertado.

7 CONCLUSAO

Pode-se afirmar que este trabalho alcangou o objetivo geral e os objetivos especificos

propostos, uma vez que através das vdrias referéncias citadas e do método utilizado foi possivel
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chegar a um valor aceitavel para a tarifagdo do sistema de transporte da UFU campus Monte
Carmelo (MG).

O transporte coletivo publico ¢ de grande importancia diante da sociedade, pois este tem
um importante papel de reduzir congestionamentos, poluicdo sonora e ambiental, além de
garantir a mobilidade das pessoas que ndo possuem modo de locomocgdo individual.

As respostas obtidas com a aplicacdo do questionario foram analisadas e acredita-se,
que algumas questdes nao foram respondidas com veracidade, como, por exemplo, a pergunta
realizada sobre as condi¢des dos pontos de parada, onde 15% dos entrevistados responderam
que sdo boas as condigdes dos pontos de parada dos 6nibus, sendo que as fotos obtidas dos
pontos comprovam que ndo ha nenhum tipo de seguranca e/ou conforto ofertados aos usuarios
do sistema de transporte.

Como expoe os resultados da IC FAPEMIG2016-ENGO15 e Silva (2017), a comunidade
académica da UFU em Monte Carmelo (MG) enfrenta diversos problemas que precisam de
atenc¢do para serem resolvidos, como a ampliagdo do sistema de transporte ofertado, que
necessita de mais veiculos e horarios para suprir as suas necessidades.

Ficou evidenciado também nos resultados da pesquisa sobe/desce do Onibus 050
apresentadas que ha necessidade de pelo menos 2 (dois) 6nibus operantes € 1 (um) reserva para
o atendimento completo do sistema em cada viagem, reduzindo o tempo de espera dos
passageiros nos pontos de parada, reduzindo a lotagdo do veiculo principalmente nos horarios
de pico e reduzindo o tempo total do percurso, sendo este o sistema o mais realista.

Diante da incerteza das informacdes, a simulagdo apresentada serve de avaliacdo
aproximada do sistema de transporte ofertado aos discentes da UFU em Monte Carmelo,
podendo, assim, ser considerada como uma orientacdo para se alcangar um sistema de
transporte eficaz e de qualidade.

E valido todo e qualquer incentivo futuro ao uso do transporte coletivo, afim de diminuir
e/ou manter um valor aceitavel de tarifa e ser cobrada, possibilitando a mobilidade, seguranca

e conforto dos usuarios.
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APENDICE A — Pesquisa de Satisfacio
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SEXO: ( ) Feminino ( ) Masculino
IDADE: ( ) Menos de 20 anos ( )De 21 a35 anos
()36 a55anos () Acima de 55 anos
USO DO TRANSPORTE PUBLICO? ( ) Frequente ( ) Regularmente ( ) Raramente
RELACAO SERVICO

Sua distancia percorrida para pegar o 6nibus €?

() Grande () Média () Pequena

Como vocé considera o tempo de espera pelos 6nibus no ponto?

() Grande () Médio () Pequeno

Quantidade de pessoas dentro do 6nibus (Lotagdo) €?

() Grande () Médio () Pequeno

Os Onibus cumprem os horarios?

() Sempre () Na maioria das vezes ( )Raramente

Quanto a ocorréncia de acidentes ¢ assaltos envolvendo os veiculos?

() Frequentemente ( ) As vezes () Raramente

Como vocé considera as informacdes sobre horarios e linhas de embarque nos pontos e veiculos?

( ) Boas () Regulares () Ruins

Sobre o atendimento dos motoristas e operadores?

( )Bom () Regular ( ) Ruim

Como vocé considera as condi¢des das ruas (pavimentagao, buracos)?

( )Bom () Regular () Ruim

Como vocé considera a limpeza e manutencdo dos veiculos?

( )Bom () Regular () Ruim

Como vocé considera as condi¢des dos pontos de espera?

( ) Bons () Regulares () Ruins

OBRIGADO POR SUA COLABORACAO!!




APENDICE B — Resultados da Pesquisa Sobe/Desce - Onibus 050

SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade VILA NOVA para Unidade ARARAS

SENTIDO DE

SENTIDO DE

06:35 06:34 00:01 3 0 3 0,07 A
06:37 06:36 00:01 0 9 0,20 A
06:39 06:39 00:00 0 0 9 0,20 A
06:41 06:40 00:01 7 0 16 0,35 A
06:42 06:41 00:01 5 0 21 0,46 A
06:44 06:43 00:01 0 0 21 0,46 A
06:46 06:44 00:02 11 0 31 0,67 B
06:48 06:46 00:02 1 0 32 0,70 B
06:50 06:48 00:02 13 0 46 1,00 C
06:52 06:50 00:02 6 0 52 1,13 D
06:54 06:52 00:02 0 0 52 1,13 D
06:55 06:54 00:01 3 0 55 1,20 D
06:56 06:55 00:01 10 0 65 1,41 E
07:00 06:59 00:01 0 59 0 0,00 A
TRAFEGO: Unidade ARARAS para Unidade VILA NOVA
07:10 07:09 00:01 0 0 0 0,00 A
07:14 | Nao parou 0 0 0 0,00 A
07:15 | Nao parou 0 0 0 0,00 A
07:16 07:14 00:02 0 0 0 0,00 A
07:18 07:16 00:02 0 0 0 0,00 A
07:20 07:17 00:03 0 0 0 0,00 A
07:23 | Nao parou 0 0 0 0,00 A
07:24 07:21 00:03 0 0 0 0,00 A
07:26 07:23 00:03 0 0 0 0,00 A
07:28 | Nao parou 0 0 0 0,00 A
07:30 | Nao parou 0 0 0 0,00 A
07:31 | Nao parou 0 0 0 0,00 A
07:32 07:28 00:04 0 0 0 0,00 A
TRAFEGO: Unidade VILA NOVA para Unidade ARARAS
08:15 08:15 00:00 0 0 0 0,00 A
08:17 08:18 00:01 4 0 4 0,09 A
08:19 08:20 00:01 1 0 5 0,11 A
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08:21 08:22 00:01 4 0 11 0,24 A
08:22 08:23 00:01 0 0 11 0,24 A
08:24 | Nao parou 0 0 11 0,24 A
08:26 08:27 00:01 5 0 15 0,33 A
08:28 08:29 00:01 0 0 15 0,33 A
08:30 08:32 00:02 10 1 25 0,54 B
08:32 08:35 00:03 6 0 31 0,67 B
08:34 08:36 00:02 12 3 43 0,93 C
08:35 08:37 00:02 0 0 43 0,93 C
08:36 08:38 00:02 2 0 45 0,98 C
08:40 08:42 00:02 0 45 0 0,00 A
SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade ARARAS para Unidade VILA NOVA
08:55 08:56 00:01 75 0 75 1,63 F
08:58 08:59 00:01 0 3 72 1,57 F
08:59 08:59 00:00 0 6 66 1,43 E
09:00 09:00 00:00 0 21 45 0,98 C
09:02 09:02 00:00 0 12 33 0,72 C
09:04 09:04 00:00 0 4 29 0,63 B
09:07 09:07 00:00 0 6 23 0,50 A
09:08 09:08 00:00 0 1 22 0,48 A
09:10 09:10 00:00 0 2 20 0,43 A
09:12 09:11 00:01 0 11 9 0,20 A
09:14 09:13 00:01 0 3 6 0,13 A
09:15 09:14 00:01 0 1 5 0,11 A
09:16 09:15 00:01 0 5 0 0,00 A
SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade VILA NOVA para Unidade ARARAS

- - 0,00 A

- - 0,00 A
IN IN 0,00 A
TER TER 0,00 A
VA VA 0,00 A
LO LO 0,00 A
- - 0,00 A

- - 0,00 A
10:30 10:29 00:01 4 0 4 0,09 A
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10:33 10:32 00:01 0,20 A
10:35 10:34 00:01 0 0 9 0,20 A
08:36 08:36 00:00 5 0 14 0,30 A
10:37 10:37 00:00 4 0 18 0,39 A
10:40 10:40 00:00 0 18 0 0,00 A
SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade ARARAS para Unidade VILA NOVA
10:45 10:46 00:01 55 0 55 1,20 E
10:48 10:49 00:01 8 0 47 1,02 C
10:49 10:50 00:01 3 0 44 0,96 C
10:50 10:51 00:01 3 0 41 0,89 C
10:52 10:53 00:01 14 0 33 0,72 B
10:54 10:54 00:00 4 0 29 0,63 B
10:57 10:57 00:00 5 0 24 0,52 B
10:58 10:58 00:00 10 0 14 0,30 A
11:00 11:00 00:00 2 0 12 0,26 A
11:02 11:03 00:01 8 0 4 0,09 A
11:04 11:04 00:00 1 0 3 0,07 A
11:05 11:05 00:00 3 0 0 0,00 A
11:06 11:06 00:00 0 0 0 0,00 A
SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade VILA NOVA para Unidade ARARAS
12:20 12:20 00:00 0 0 0 0,00 A
12:22 12:22 00:00 4 0 4 0,09 A
12:24 12:23 00:01 8 0 12 0,26 A
12:26 12:25 00:01 1 2 11 0,24 A
12:27 12:26 00:01 3 0 14 0,30 A
12:29 | Nao parou 0 0 14 0,30 A
12:31 12:28 00:03 9 0 23 0,50 A
12:33 12:30 00:03 0 0 23 0,50 A
12:34 12:33 00:01 5 0 28 0,61 B
12:35 12:36 00:01 13 0 41 0,89 C
12:36 12:38 00:02 0 0 41 0,89 C
12:37 12:39 00:02 9 0 50 1,09 D
12:38 12:40 00:02 8 58 1,26 E
12:40 12:42 00:02 4 67 1,46 E
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SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade ARARAS para Unidade VILA NOVA

12:45 12:45 0:00 61 0 61 1,33 E
12:48 12:50 0:02 0 5 56 1,22 D
12:49 12:51 0:02 0 3 53 1,15 D
12:50 12:52 0:02 0 15 38 0,83 C
12:52 12:54 0:02 0 7 31 0,67 B
12:54 12:55 0:01 0 3 28 0,61 B
12:57 12:58 0:01 0 9 19 0,41 A
12:58 12:59 0:01 0 5 14 0,30 A
13:00 13:00 0:00 0 3 11 0,24 A
13:02 13:02 0:00 0 7 4 0,09 A
13:03 13:03 0:00 0 1 3 0,07 A
13:04 13:04 0:00 0 3 0 0,00 A
13:05 13:05 0:00 0 0 0 0,00 A
SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade VILA NOVA para Unidade ARARAS
14:20 14:20 00:00 3 0 1 0,02 A
14:22 14:22 00:00 6 0 9 0,20 A
14:24 14:24 00:00 4 0 13 0,28 B
14:26 14:26 00:00 4 0 17 0,37 B
14:27 14:27 00:00 7 0 24 0,52 B
14:29 | Nao parou 0 0 24 0,52 B
14:31 14:31 00:00 8 0 32 0,70 C
14:33 14:33 00:00 3 0 35 0,76 C
14:35 14:35 00:00 12 0 47 1,02 D
14:37 14:37 00:00 7 0 54 1,17 D
14:39 14:39 00:00 9 0 63 1,37 E
14:40 14:40 00:00 4 0 67 1,46 E
14:41 14:41 00:00 3 0 70 1,52 F
14:44 14:44 00:00 0 71 0 0,00 A
SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade ARARAS para Unidade VILA NOVA

14:55 14:58 00:03 77 0 77 1,67 F
14:58 15:01 00:03 0 6 71 1,54

14:59 15:01 00:02 0 5 66 1,43 E
15:00 15:02 00:02 0 28 38 0,83 C
15:02 15:04 00:02 0 17 21 0,46 A
15:04 15:06 00:02 0 4 17 0,37 A




Horar | Horario | Adiantado So-be | De-sce Carre | Pass./ Nivel de
io Real / atrasado g. Assen. Servico
15:06 15:08 00:02 0 15 0,33 A
15:08 15:10 00:02 0 3 12 0,26 A
15:10 15:12 00:02 0 1 11 0,24 A
15:12 15:14 00:02 0 7 4 0,09 A
15:14 15:15 00:01 0 3 1 0,02 A
15:16 15:17 00:01 0 1 0 0,00 A
15:18 15:19 00:01 0 0 0 0,00 A
SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade VILA NOVA para Unidade ARARAS
15:20 15:22 00:02 0 0 0 0,00 A
15:22 15:24 00:02 0 0 0 0,00 A
15:24 15:26 00:02 2 0 2 0,04 A
15:26 15:28 00:02 2 0 4 0,09 A
15:27 15:29 00:02 0 0 4 0,09 A
15:29 | Nao parou 0 0 4 0,09 A
15:31 15:31 00:00 5 0 9 0,20 A
15:33 15:33 00:00 0 0 9 0,20 A
15:35 15:35 00:00 4 0 13 0,28 A
15:37 | Nao parou 0 0 13 0,28 A
15:39 15:39 00:00 0 0 0 0,00 A
15:40 15:40 00:00 2 0 15 0,33 A
15:41 15:41 00:00 3 0 18 0,39 A
15:44 15:43 00:01 0 18 0 0,00 A
SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade ARARAS para Unidade VILA NOVA

17:00 16:59 00:01 33 0 33 0,72

17:03 17:02 00:01 2 0 31 0,67

17:04 17:04 00:00 5 0 26 0,57 B
17:05 17:06 00:01 11 0 15 0,33 A
17:07 17:08 00:01 3 0 12 0,26 A
17:09 17:09 00:00 5 0 7 0,15 A
17:11 17:11 00:00 2 0 5 0,11 A
17:12 17:12 00:00 0 0 5 0,11 A
17:14 17:14 00:00 0 0 5 0,11 A
17:16 17:16 00:00 3 0 2 0,04 A
17:18 17:18 00:00 1 0 1 0,02 A
17:20 17:20 00:00 0 0 1 0,02 A




63

Horar | Horario | Adiantado So-be | De-sce Carre | Pass./ Nivel de
io Real / atrasado g. Assen. Servico
17:22 17:22 00:00 1 0 0 0,00 A
SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade VILA NOVA para Unidade ARARAS
17:30 17:30 00:00 0 0 0 0,00 A
17:32 | Nao parou 0 0 0 0,00 A
17:34 17:33 00:01 0 0 0 0,00 A
17:36 17:34 00:02 0 0 0 0,00 A
17:37 17:36 00:01 0 0 0 0,00 A
17:39 | Nao parou 0 0 0 0,00 A
17:41 17:40 00:01 0 0 0 0,00 A
17:43 17:42 00:01 0 0 4 0,09 A
17:45 17:44 00:01 4 0 4 0,09 A
17:47 | Nao parou 0 0 4 0,09 A
17:49 | Nao parou 0 0 4 0,09 A
17:50 | Nao parou 0 0 4 0,09 A
17:51 | Nao parou 0 0 4 0,09 A
17:54 17:52 00:02 0 0 4 0,09 A
SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade ARARAS para Unidade VILA NOVA
18:35 18:34 00:01 47 0 47 1,02 D
18:38 18:37 00:01 7 0 40 0,87 C
18:39 18:38 00:01 3 0 37 0,80 C
18:40 18:39 00:01 12 8 33 0,72 B
18:42 18:41 00:01 5 4 32 0,70 B
18:44 18:43 00:01 2 0 30 0,65 B
18:47 18:45 00:02 4 0 26 0,57 B
18:48 18:47 00:01 3 0 23 0,50 A
18:50 18:50 00:00 0 0 23 0,50 A
18:52 18:52 00:00 6 2 19 0,41 A
18:54 18:54 00:00 0 0 19 0,41 A
18:56 18:56 00:00 4 0 15 0,33 A
18:58 18:58 00:00 0 15 0 0,00 A




APENDICE C — Resultados Pesquisa Sobe/Desce - Onibus Intercampi 01
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Ponto Horario Hi;:ill‘io A;?;?:OO/ Sobe | Desce | Carregam | Pass./Assen. I;He‘;:,lig:
SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade VILA NOVA para Unidade ARARAS
Vila Nova| 06:45 06:44 00:01:00 6 0 6 0,16 A
Centro 06:50 06:49 00:01 41 0 47 1,24 D
Boa Vista | 06:55 06:54 00:01 0 0 47 1,24 D
Araras 07:00 07:00 00:00 0 47 0
SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade ARARAS para Unidade VILA NOVA
Araras 07:10 07:10 00:00 0 0 0 0,00 A
Boa Vista | 07:15 07:16 00:01 0 0 0 0,00 A
Centro 07:20 07:21 00:01 0 0 0 0,00 A
Vila Nova| 07:25 07:25 00:00 0 0 0
Vila Nova| 07:45 07:44 00:01 5 5 0,13 A
Centro 07:50 07:50 00:00 21 26 0,68 B
Boa Vista | 07:55 07:55 00:00 5 0 31 0,82 C
Araras 08:00 07:59 00:01 0 31 0
SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade ARARAS para Unidade VILA NOVA
Araras 10:00| 10:01 00:01 17 0 17 0,45 A
Boa Vista| 10:05| 10:04 00:01 0 5 12 0,32 A
Centro 10:10| 10:10 00:00 0 8 4 0,11 A
VilaNova| 10:15| 10:15 00:00 0 4 0
SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade VILA NOVA para Unidade ARARAS
VilaNova| 10:25 10:24 00:01 3 0 3 0,08 A
Centro 10:30| 10:29 00:01 19 0 22 0,58 B
Boa Vista| 10:35 10:35 00:00 13 0 35 0,92 C
Araras 10:40| 10:40 00:00 0 35 0 0,00
SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade ARARAS para Unidade VILA NOVA
Araras 11:40 11:40 00:00 26 0 26 0,68 B
Boa Vista | 11:45 11:45 00:00 0 3 23 0,61 B
Centro 11:50 11:50 00:00 0 16 7 0,18 A
Vila Nova| 11:55 11:55 00:00 0 7 0
SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade VILA NOVA para Unidade ARARAS
Vila Nova| 12:40 12:41 00:01 15 0 15 0,39 A
Centro 12:45 12:46 00:01 28 6 37 0,97 C
Boa Vista | 12:50 12:51 00:01 15 0 52 1,37 E
Araras 12:55 13:01 00:06 0 52 0
SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade ARARAS para Unidade VILA NOVA
Araras 15:50 15:50 00:00 23 0 23 0,61 B
Boa Vista | 15:55 15:54 00:01 0 5 18 0,47 A
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Centro 16:00 16:00 00:00 0 17 1 0,03 A
Vila Nova| 16:05 16:05 00:00 0 1 0
SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade VILA NOVA para Unidade ARARAS
Vila Nova| 16:20 16:21 00:01 3 0 3 0,08 A
Centro 16:30 16:30 00:00 7 0 10 0,26 A
Boa Vista | 16:35 16:36 00:01 0 0 10 0,26 A
Araras 16:40 16:41 00:01 0 10 0
SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade ARARAS para Unidade VILA NOVA
Araras 17:45 17:47 00:02 16 0 16 0,42 A
Boa Vista | 17:50 17:51 00:01 0 3 13 0,34 A
Centro 17:55 17:56 00:01 0 11 2 0,05 A
Vila Nova| 18:00 18:00 00:00 0 2 0
APENDICE D - Resultados Pesquisa Sobe/Desce - Onibus Intercampi 02
Ponto | Horario H;::lim Aﬂ?;;a;OO/ Sobe | Desce | Carregam. | Pass./Assen. lgleiilig:
Vila Nova| 08:20 08:21 00:01 5 0 5 0,131579 A
Centro 08:25 08:25 00:00 14 0 19 0,5 A
Boa Vista | 08:30 08:30 00:00 11 0 30 0,789474 B
Araras 08:35 08:35 00:00 0 30 0
SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade ARARAS para Unidade VILA NOVA
Araras 10:45 10:45 00:00 44 0 44 1,157895 D
Boa Vista | 10:50 10:49 00:01 0 19 25 0,657895 B
Centro 10:55 10:55 00:00 0 18 7 0,184211 A
Vila Nova| 11:00 11:00 00:00 0 7 0
SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade VILA NOVA para Unidade ARARAS
Vila Nova| 12:40 12:40 00:00 0 0 0 0 A
Centro 12:45 12:46 00:01 14 0 14 0,368421 A
Boa Vista | 12:50 12:50 00:00 24 0 38 1 C
Araras 12:55 12:55 00:00 0 38 0
SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade ARARAS para Unidade VILA NOVA
Araras 17:05 17:05 00:00 18 0 18 0,473684 A
Boa Vista | 17:10 17:10 00:00 0 7 11 0,289474 A
Centro 17:15 17:15 00:00 0 8 3 0,078947 B
Vila Nova| 17:20 17:20 00:00 0 3 0
SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade VILA NOVA para Unidade ARARAS
Vila Nova| 18:35 18:34 00:01 0 0 0 0
Centro 18:40 18:39 00:01 9 0 9 0,236842 A
Boa Vista | 18:45 18:44 00:01 5 0 14 0,368421 A
Araras 18:50 18:49 00:01 0 14 0
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SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade ARARAS para Unidade VILA NOVA

Araras 21:00 20:59 00:01 23 0 23 0,605263 B
Boa Vista | 21:05 21:05 00:00 0 14 9 0,236842 A

Centro 21:10 21:10 00:00 0 9 0 0 A
Vila Nova| 21:15 21:15 00:00 0 0 0

APENDICE E — Calculo Tarifario do Sistema de Transporte UFU Campus Monte
Carmelo (MG)

ENTRADA DE DADOS DO SISTEMA

Passageiros Equivalentes
Total o . Pass. % de
Pass. N Bolsistas Equival Meias
Comunidade 1.037 370 1037 | 35,68%
Académica
Meés de out/
Prefixacio 18
Pass. Km Total ,
Equival (P+I)/més IPKe UTEIS 22
Comunidade 1037 2.495,64 0,4155 SABADOS 4
Académica
DOM. E 5
FERIADOS
Total Més 31
Frota Operante | Frota Reserva | Frota Remunerada | Idade Média
Comunidade Académica 2 1 3 5,00
FROTA REMUNERADA DO SISTEMA
Idade Leve Pesado Especial
0-1) 2 0 0
(1-2) 0 0 0
(2-3) 0 0 0
(3-4 0 0 0
4-5) 0 0 0
(5-6) 1 0 0
Total 3 0 0
PRECO DOS INSUMOS out/18
* Prego de um litro de combustivel R$ 3,5500
* Preco de um pneu novo para veiculo leve R$ 1.078,56
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* Preco de uma recapagem para veiculo leve R$ 576,90
* Preco de uma camara-de-ar para veiculo leve R$ 127,76
* Preco de um protetor para veiculo leve R$ 49,90

* Prego ponderado de um chassi novo para veiculo leve

R$ 153.600,00

* Preco ponderado de uma carroceria nova para veiculo leve

R$ 102.000,00

* Salario-base mensal de motorista R$ 1.000,00
* Salario-base mensal de fiscal/despachante R$ 954,00
* Despesa mensal com seguro obrigatorio (DPVAT) R$ 7,98
* Despesa mensal com o IPVA, mais taxa de licenciamento R$ 213,00
COEFICIENTES, INDICES E FATORES
Leve Pesado Especial
* Coeficiente de Consumo de Combustivel (L/Km) 0,39 0,50 0,65
* Coeficiente de Consumo de Lubrificantes (L/Km) 0,04
* Numero de Recapagens Diagonal | Radial
3,00 3,00
* Vida Util (Km) Diagonal | Radial
125.000 | 125.000
* Coeficiente de Pegas e Acessorios 0,00583
* Fator de Utilizagao Motorista | Cobrador | Fiscal/Despac
Média Mot/Cob 1,59 1,00
* Coeficiente Pessoal de Manuten¢do 1,00
* Coeficiente Pessoal de Administracao 0,00
* Coeficiente de Despesas Gerais 0,0017
* Encargos Sociais 1,6287
*1.S.S/C.G.0/ COFINS / P.LS (5,0%%5,0%+3,0%+0,65% = 13,65%) 0,1365
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REQUISITOS BASICOS PARA O CALCULO DA TARIFA

CUSTO DO VEICULO

Considera-se neste trabalho a classificacdo dos veiculos em trés categorias, quais

sejam:
Categoria Poténcia do Motor Exemplos de Modelos
Leve Até 200 HP Convencional/Alongado/Monobloco
Pesado Acima de 200 HP Padron, com 2 ou 3 portas
Especial Acima de 200 HP Articulado

- Preco do Veiculo Leve

Chassi Elevador Carroceria Preco do Veiculo
R$
153.600,00 R$ 0,00 R$ 102.000,00 R$ 255.600,00

PRECO DO VEICULO NOVO MENOS RODAGEM

- Preco do Veiculo Leve (6 pneus)

Veiculo
Leve Pneu Camara Protetor Preco do Veiculo
R$
255.600,00 R$ 1.078,56 R$ 127,76 R$ 49,90 R$ 248.062,68

DADOS OPERACIONAIS
3.1. CALCULO DO NUMERO EQUIVALENTE DE PASSAGEIROS

» Nimero de Passageiros Transportados (média dos ultimos doze meses)

Célculo do nimero equivalente de passageiros transportados por

més 1037 pass/més
3.2. FROTA

Frota Operante 2 veic.

Frota Reserva 1 veic.

3.3. QUILOMETRAGEM PERCORRIDA

Quilometragem Produtiva (média dos ultimos doze meses) 1.988,64 Km/més




Quilometragem Improdutiva 507,00 Km/més

Quilometragem Mensal Percorrida 2.495,64 Km/més

3.4. PERCURSO MEDIO MENSAL (PMM)

Quilometragem Mensal Percorrida 2.495.,64 Km/més
Frota Operante 2 veic.
Calculo do PMM 1.247,82  Km/veic. X més

3.5. INDICE DE PASSAGEIROS EQUIVALENTES POR QUILOMETRO (IPKe)
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Passageiro Equivalente Mensal 22814 pass/més

Quilometragem Mensal Percorrida 2.495,64 Km/més

Calculo do IPKe 9,1415 pass/Km
CUSTOS VARIAVEIS

4.1. COMBUSTIVEL

Preco de um litro de combustivel R$ 3,550  R$/litro

Coeficiente de
Consumo
COEFICIENTE DE CONSUMO DE
COMBUSTIVEL (litro x Km)

Tipo de Veiculo | Limite Inferior | Limite Superior
Leve 0,35 0,39
Pesado 0,45 0,50
Especial 0,53 0,65

Célculo do Custo do Combustivel por
Quildémetro

- Veiculo Leve 1,3845 R$/Km
Calculo do Custo do Combustivel Ponderado por
Quilémetro




- Veiculo Leve

Total Veiculos

Custo Combustivel Ponderado por
Quildometro

4,1535

1,4274

0,4758

4.2. LUBRIFICANTES (Consumo Equivalente em Combustivel)

Prego de um litro de combustivel

Coeficiente de Consumo Equivalente em Combustivel

3,6600

COEFICIENTE DE CONSUMO DE LUBRIFICANTES
(litro/Km)

Limite Inferior

Limite Superior

0,04

0,06

Cailculo do Custo de Lubrificantes por Quilometro (Todos os tipos de

veiculos) 0,1420
4.3. RODAGEM
- Veiculo Leve
RS
Pneu (6 pneus) 6.471,36
Recapagem (3 por R$
pneu) 10.384,20
Camara-de-ar (2 por RS
pneu) 1.533,12
RS
Protetor (2 por pneu) 598,80
NUMERO DE RECAPAGENS
Tipo de Pneu | Limite Inferior | Limite Superior | Adotado
Diagonal 2,5 3,5 3,0
Radial 2,0 3,0 3,0
Custo Total de
Rodagem
RS
- Veiculo Leve 18.987,48

Vida Util

RS$ x
veic./Km
R$ x
veic./Km

R$/Km

R$/litro

R$/Km

R$
R$
RS

R$

RS
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- Veiculo Leve 125.000
VIDA UTIL (Km)
Tipo de Pneu | Limite Inferior | Limite Superior | Adotado
Diagonal 70.000 92.000 125.000
Radial 85.000 125.000 125.000
Calculo do Custo da Rodagem por
Quilémetro
- Veiculo Leve 0,1519
Célculo do Custo Ponderado da Rodagem por
Quilémetro
- Veiculo Leve 0,4557
Total Veiculos 0,1519
Custo Rodagem Ponderado por
Quilometro 0,0506
4.4. PECAS E ACESSORIOS
Custo de Pecas e Acessorios por Quildmetro (ver quadro)
COEFICIENTE DE PECAS E ACESSORIOS
Limite Inferior | Limite Superior Adotado
0,0033 0,0083 0,00583
0,533578
- Veiculo Leve 956
Custo de Pecas e Acessorios Ponderado por Quilometro
(ver quadro)
0,520448
- Veiculo Leve 449
0,520448
Total Veiculos 449
Custo de Pecas e Acessorios Ponderado por 0,173482
Quilémetro 816
4.5. CUSTO VARIAVEL TOTAL
Custo Variavel Total Ponderado 2,2461
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R$/Km

R$ x
veic./Km
RS x
veic./Km

R$/Km

R$/Km

RS x
veic./Km
RS x
veic./Km

R$/Km

R$/Km
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CUSTOS FIXOS

5. CUSTO DE CAPITAL
5.1. DEPRECIACAO

5.1.1. Depreciacao do
Veiculo

Coeficiente de Depreciagao Anual da Frota de Veiculos

Leves

Veiculo de 0 - 1 ano
Veiculo de 1 - 2 anos
Veiculo de 2 - 3 anos
Veiculo de 3 - 4 anos
Veiculo de 4 - 5 anos
Veiculo de 5 - 6 anos
Veiculo de 6 - 7 anos
Veiculo com + de 7 anos

Coeficiente de Depreciacdo Anual da Frota de Veiculos

Leves

Depreciacdo Anual da Frota de Veiculos Leves

Depreciacdo Anual do Veiculo Leve

Depreciacdo Mensal do Veiculo Leve

Calculo do Custo Ponderado de Depreciacdo de Veiculos

Total Veiculos
Custo Ponderado de Depreciagao de
Veiculos

5.1.1.2. Depreciacdo de Maquinas, Instalagdes e
Equipamentos

5.1.1.3. Depreciacao Total

5.1.2. Remunerag¢do

S —m O O O O WM

0

0,2000
0,1714
0,1429
0,1143
0,0857
0,0571
0,0286
0,0000

0,4571

113389,
45

37796,4
8

3149,71

1.180,3

393,45

25,56

419,01

R$/ano

R$/veic. x
ano

R$/veic. x
més

R$/més
R$/veic. x
més

R$/veic. x

meés

R$/veic. x
més




5.1.2.1. Remuneracdo do Veiculo

Coeficiente de Remuneracdo Anual da Frota de Veiculos
Leves

Veiculode 0 - 1 ano

Veiculo de 1 - 2 anos
Veiculo de 2 - 3 anos
Veiculo de 3 - 4 anos
Veiculo de 4 - 5 anos
Veiculo de 5 - 6 anos

S — O O O O

Veiculo de 6 - 7 anos

Veiculo com + de 7 anos 0
Coeficiente de Remuneracio Anual da Frota de Veiculos
Leves

Remuneragao Anual da Frota de Veiculos
Leves

Remuneragdo Anual do Veiculo Leve

Remuneragao Mensal do Veiculo Leve

Célculo do Custo Ponderado de Remuneragdo de Veiculos

- Veiculo Leve

Total Veiculos
Custo Ponderado de Remuneracao de
Veiculos

5.1.2.2. Remuneragiao Mensal de Maquinas, Instalacdes e
Equipamentos

- Veiculo Leve

Calculo do Custo Ponderado de Remuneragdo de Maquinas, InstalagGes e

Equipamentos
- Veiculo Leve

0,1200
0,0960
0,0754
0,0583
0,0446
0,0343
0,0274
0,0240

Custo Ponderado de Remuneracio de Maquinas, Instalacdes e

Equipamentos

0,2743

68043,5
9 R$/ano

22681,2 R$/veic. x
0 ano

R$/veic. x
1890,10 més

5670,30 R$/més

709,05 R$/més
R$/veic. x

236,35 meés

R$/veic. x
102,24 més
306,72

R$/veic. x
102,24 meés
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5.1.2.3. Remunera¢dao Mensal do Almoxarifado

- Veiculo Leve

Calculo do Custo Ponderado de Remuneragdo do

Almoxarifado

- Veiculo Leve
Total Veiculos

Custo Ponderado de Remuneracao do

Almoxarifado

5.1.2.4. Remuneracao
Total

5.1.3. Custo Total de
Capital

Pessoal de Operagao
- Motorista
- Cobrador

- Fiscal/Despachante

Despesa Mensal com Pessoal de Operacao

Pessoal de Manutengdo

Pessoal Administrativo

5.2. DESPESAS COM PESSOAL

FATOR DE UTILIZACAO

76,68

230,04
76,68

25,56

887,97

1306,98

4.234,6

0,00

776,89
5.011,5

Pessoal de
Operagdo

Limite
Inferior

Limite
Superior

Adotad
0

Motorista
Cobrador

Fiscal/Despachante

2,20
2,20
0,20

2,80
2,80
0,50

2,60
2,60
0,50

751,73

0,00

R$/veic. x
més

R$/més

R$/més
R$/veic. x
més

R$/veic. x
més

R$/veic. x
més

R$/veic. x
meés
R$/veic.
més
R$/veic.
meés
R$/veic. x
més

>

>

R$/veic. x
més

R$/veic. x
més
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COEFICIENTES
Categoria do Limite Limite Adotad
Pessoal Inferior Superior 0
Manutencao 0,12 0,15 0,15
Administrativo 0,08 0,13 0,00
R$/veic. x
Beneficios 0,00 meés
R$/veic. x
Remuneragao da Diretoria 0,00 més
R$/veic. x
Total das Despesas com Pessoal 5763,24 més
5.3. DESPESAS ADMINISTRATIVAS
Despesas Gerais
R$/veic. x
- Veiculo Leve 434,52 més
Calculo do Custo Ponderado de Despesas
Gerais
- Veiculo Leve 1303,56  R$/més
Total Veiculos 434,52 R$/més
R$/veic. x
Custo Ponderado de Despesas Gerais 144,84 més
COEFICIENTE DE DESPESAS
ADMINISTRATIVAS
Limite
Limite Inferior Superior Adotado
0,0017 0,0033 0,0017
R$/veic. x
Seguro de Responsabilidade Civil 87,05 més
R$/veic. x
Seguro Obrigatorio 28,75 més
R$/veic. x
IPVA 89,73 més




R$/veic. x

Implantagdo Sistema Validador Eletronico 0,00 més
R$/veic. x
Total das Despesas Administrativas 350,37 més
5.4. CUSTO FIXO
TOTAL
Custo de Capital e Administrativo 4972,05  R$/més
Custo de Pessoal 11526,47 R$/més
Custo Fixo Total 16498,53  R$/més
Custo Fixo Total por Km 6,6109 R$/Km

CALCULO FINAL DA TARIFA

Custo Total por Quilémetro 8,8570 R$/Km
Tributos
- Soma das Aliquotas sobre a Receita 0,1365
- Fator de Equivaléncia 0,8635
Custo Total com Tributos 10,2571 R$/Km
Calculo da Tarifa 1,1220 R$/pass
Valor Final da Tarifa 1,12 R$/pass

AUXILIO TRANSPORTE 1,12 R$/pass




ANEXO A — Itinerario Onibus 050
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4°

50

60

70

06:35

08:15

12:20

14:20

15:20

17:30

06:37

08:17

12:22

14:22

15:22

17:32

06:39

08:19

IN

12:24

14:24

15:24

17:34

06:41

08:21

TER

12:26

14:26

15:26

17:36

06:42

08:22

VA

12:27

14:27

15:27

17:37

06:44

08:24

LO

12:29

14:29

15:29

17:39

06:46

08:26

12:31

14:31

15:31

17:41

06:48

08:28

12:33

14:33

15:33

17:43

06:50

08:30

10:30

12:34

14:35

15:35

17:45

06:52

08:32

10:33

12:37

14:37

15:37

17:47

06:54

08:34

10:35

12:36

14:39

15:39

17:49

06:55

08:35

08:36

12:37

14:40

15:40

17:50

06:56

08:36

10:37

12:38

14:41

15:41

17:51

07:00

08:40

10:40

12:40

14:44

15:44

17:54
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4°

50

60

70

07:10

08:55

10:45

12:45

14:55

17:00

18:35

07:14

08:58

10:48

12:48

14:58

17:03

18:38

07:15

08:59

10:49

12:49

14:59

17:04

18:39

07:16

09:00

10:50

12:50

15:00

17:05

18:40

07:18

09:02

10:52

12:52

15:02

17:07

18:42

07:20

09:04

10:54

12:54

15:04

17:09

18:44

07:23

09:07

10:57

12:57

15:06

17:11

18:47

07:24

09:08

10:58

12:58

15:08

17:12

18:48

07:26

09:10

11:00

13:00

15:10

17:14

18:50

07:28

09:12

11:02

13:02

15:12

17:16

18:52

07:30

09:14

11:04

13:03

15:14

17:18

18:54

07:31

09:15

11:05

13:04

15:16

17:20

18:56

07:32

09:16

11:06

13:05

15:18

17:22

18:58
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ANEXO B - Itinerario do Onibus Intercampi 01

SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade VILA NOVA para Unidade ARARAS

HORARIO PONTOS DE EMBARQUE DESEMBARQUE
6:45 UNIDADE VILA NOVA - RUA GOIAS, 2000, VILA NOVA
6:50 UNIDADE CENTRO — AV. DONA CLARA, 647, CENTRO
6:55 UNIDADE BOA VISTA — AV. XV DE NOVEMBRO, 501, BOA VISTA

7:00

UNIDADE ARARAS - UFU-LMG-746

SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade ARARAS para Unidade VILA NOVA

HORARIO PONTOS DE EMBARQUE DESEMBARQUE
7:10 UNIDADE ARARAS - UFU-LMG-746
7:15 UNIDADE BOA VISTA — AV. XV DE NOVEMBRO, 501, BOA VISTA
7:20 UNIDADE CENTRO - AV. DONA CLARA, 647, CENTRO
7:25 UNIDADE VILA NOVA - RUA GOIAS, 2000, VILA NOVA

SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade VILA NOVA para Unidade ARARAS

HORARIO PONTOS DE EMBARQUE DESEMBARQUE
7:45 UNIDADE VILA NOVA - RUA GOIAS, 2000, VILA NOVA
7:50 UNIDADE CENTRO — AV. DONA CLARA, 647, CENTRO
7:55 UNIDADE BOA VISTA — AV. XV DE NOVEMBRO, 501, BOA VISTA

8:00

UNIDADE ARARAS - UFU-LMG-746

SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade ARARAS para Unidade VILA NOVA

HORARIO PONTOS DE EMBARQUE DESEMBARQUE
10:00 UNIDADE ARARAS - UFU-LMG-746
10:05 UNIDADE BOA VISTA — AV. XV DE NOVEMBRO, 501, BOA VISTA
10:10 UNIDADE CENTRO — AV. DONA CLARA, 647, CENTRO
10:15 UNIDADE VILA NOVA - RUA GOIAS, 2000, VILA NOVA

SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade VILA NOVA para Unidade ARARAS

HORARIO PONTOS DE EMBARQUE DESEMBARQUE
10:25 UNIDADE VILA NOVA - RUA GOIAS, 2000, VILA NOVA
10:30 UNIDADE CENTRO — AV. DONA CLARA, 647, CENTRO
10:35 UNIDADE BOA VISTA — AV. XV DE NOVEMBRO, 501, BOA VISTA

10:40

UNIDADE ARARAS - UFU-LMG-746

SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade ARARAS para Unidade VILA NOVA

HORARIO

PONTOS DE EMBARQUE DESEMBARQUE

11:40

UNIDADE ARARAS - UFU-LMG-746

11:45

UNIDADE BOA VISTA — AV. XV DE NOVEMBRO, 501, BOA VISTA

11:50

UNIDADE CENTRO — AV. DONA CLARA, 647, CENTRO

11:55

UNIDADE VILA NOVA - RUA GOIAS, 2000, VILA NOVA

SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade VILA NOVA para Unidade ARARAS
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HORARIO PONTOS DE EMBARQUE DESEMBARQUE
12:40 UNIDADE VILA NOVA - RUA GOIAS, 2000, VILA NOVA
12:45 UNIDADE CENTRO — AV. DONA CLARA, 647, CENTRO
12:50 UNIDADE BOA VISTA — AV. XV DE NOVEMBRO, 501, BOA VISTA
12:55 UNIDADE ARARAS - UFU-LMG-746

SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade ARARAS para Unidade VILA NOVA

HORARIO PONTOS DE EMBARQUE DESEMBARQUE
15:50 UNIDADE ARARAS - UFU-LMG-746
15:55 UNIDADE BOA VISTA — AV. XV DE NOVEMBRO, 501, BOA VISTA
16:00 UNIDADE CENTRO — AV. DONA CLARA, 647, CENTRO
16:05 UNIDADE VILA NOVA - RUA GOIAS, 2000, VILA NOVA

SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade VILA NOVA para Unidade ARARAS

HORARIO PONTOS DE EMBARQUE DESEMBARQUE
16:20 UNIDADE VILA NOVA - RUA GOIAS, 2000, VILA NOVA
16:30 UNIDADE CENTRO — AV. DONA CLARA, 647, CENTRO
16:35 UNIDADE BOA VISTA — AV. XV DE NOVEMBRO, 501, BOA VISTA

16:40

UNIDADE ARARAS - UFU-LMG-746

SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade ARARAS para Unidade VILA NOVA

HORARIO PONTOS DE EMBARQUE DESEMBARQUE
17:45 UNIDADE ARARAS - UFU-LMG-746
17:50 UNIDADE BOA VISTA — AV. XV DE NOVEMBRO, 501, BOA VISTA
17:55 UNIDADE CENTRO — AV. DONA CLARA, 647, CENTRO
18:00 UNIDADE VILA NOVA - RUA GOIAS, 2000, VILA NOVA

ANEXO C - Itinerario do Onibus Intercampi 02

SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade VILA NOVA para Unidade ARARAS

HORARIO PONTOS DE EMBARQUE DESEMBARQUE
08:15 UNIDADE VILA NOVA - RUA GOIAS, 2000, VILA NOVA
08:25 UNIDADE CENTRO — AV. DONA CLARA, 647, CENTRO
08:34 UNIDADE BOA VISTA — AV. XV DE NOVEMBRO, 501, BOA VISTA

08:40

UNIDADE ARARAS - UFU-LMG-746

SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade ARARAS para Unidade VILA NOVA

HORARIO PONTOS DE EMBARQUE DESEMBARQUE
10:45 UNIDADE ARARAS - UFU-LMG-746
10:50 UNIDADE BOA VISTA — AV. XV DE NOVEMBRO, 501, BOA VISTA
10:55 UNIDADE CENTRO — AV. DONA CLARA, 647, CENTRO
11:00 UNIDADE VILA NOVA - RUA GOIAS, 2000, VILA NOVA

SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade VILA NOVA para Unidade ARARAS

HORARIO PONTOS DE EMBARQUE DESEMBARQUE
12:40 UNIDADE VILA NOVA - RUA GOIAS, 2000, VILA NOVA
12:45 UNIDADE CENTRO — AV. DONA CLARA, 647, CENTRO
12:50 UNIDADE BOA VISTA — AV. XV DE NOVEMBRO, 501, BOA VISTA

12:55

UNIDADE ARARAS - UFU-LMG-746

SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade ARARAS para Unidade VILA NOVA
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HORARIO PONTOS DE EMBARQUE DESEMBARQUE
17:00 UNIDADE ARARAS - UFU-LMG-746
17:10 UNIDADE BOA VISTA — AV. XV DE NOVEMBRO, 501, BOA VISTA

17:15

UNIDADE CENTRO — AV. DONA CLARA, 647, CENTRO

17:20

UNIDADE VILA NOVA - RUA GOIAS, 2000, VILA NOVA

SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade VILA NOVA para Unidade ARARAS

HORARIO PONTOS DE EMBARQUE DESEMBARQUE
18:35 UNIDADE VILA NOVA - RUA GOIAS, 2000, VILA NOVA
18:40 UNIDADE CENTRO — AV. DONA CLARA, 647, CENTRO
18:45 UNIDADE BOA VISTA — AV. XV DE NOVEMBRO, 501, BOA VISTA
18:50 UNIDADE ARARAS - UFU-LMG-746

SENTIDO DE TRAFEGO: Unidade ARARAS para Unidade VILA NOVA

HORARIO PONTOS DE EMBARQUE DESEMBARQUE
21:00 UNIDADE ARARAS - UFU-LMG-746
21:05 UNIDADE BOA VISTA — AV. XV DE NOVEMBRO, 501, BOA VISTA
21:10 UNIDADE CENTRO - AV. DONA CLARA, 647, CENTRO

21:15

UNIDADE VILA NOVA - RUA GOIAS, 2000, VILA NOVA




